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D'après les considérations exposées par Fauteur 
dans les. Observations préliminaires qui commencent 
ce Tolume, cet ouvrage sur les intébèts katériels se 
composera de trois divisions qui traiteront : Tune des 
Travaux publics, la seconde des Banques et autres 
Institutions de crédit, la troisième de TÉducation 
profe&ïÂoQnelle. Â cause de rintérét qui s^altache 
aujourd'liui aux questions de Travaux publics, Fauteur 
a pensé que la première division de son livre, la seule 
qui fût terminée, pouvait être publiée séparément. 
Elle fait Fobjet de ce volume. 



OBSMVAMS PBÉlHHNiilMS. 



DES INTÉRÊTS MATÉRIELS EN GÉNÉRAL, ET DES TRAVAUX 

PUBLICS EN PARTICULIER. 



CHAPITRE PREMIER, 



C0If8I9£RATI0NS POLITIQUXS. 



ÉUit politique actuel de la France. — Question posée entre 
la boui^oisie et la démocratie. — itroite liaison des 
intérêts matériels et de la liberté pour les classes labo- 
rieuses. — Importance des intérêts matériels sous le 
rapport de la politique générale^ — De leur insuffisance 
du même point de vue. -— Une dynastie nouvelle suppose 
une nouTelle œuvre sociale. — Nécessité, pour la royauté 
de juillet , de porter la plus grande attention aux ques- 
tions d*intérêt matériel.—Il dépend d^elle de réhabiliter 

- le principe monarchique. — Situation critique. — Atti- 
tude des classes ouvrières, et positions conquises par 
elles. 

Les discussions des partis , de 1850 à 1857 , n^ont 
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porté que sur des qaestions vieillies et désormais hors 
de saison. G*était une dernière répétition des. luttes de 
quinze ans, dont la révolution de juillet devait pour- 
tant entraîner la clôture irrévocable. Aussi , malgré 
rimportance qu'y attachent encore quelques préten- 
dus novateurs , gens , à mon avis , fort arriérés , vol- 
tigeurs d*un autre ancien régime , ce n*est plus que du 
verbiage sans portée et sans but. L'arène au millea 
de laquelle ils se battent les flancs est déserte , elle ne 
se repeuplera pas. Le calme dont jouit maintenant la 
France ne laisse pas de doute sur la résolution bien 
arrêtée des esprits à cet égard. 

Nulle part cependant , et en France moins que par- 
tout ailleurs , le calme ne peut être de Tinaction. Le 
travail est la loi commune des individus et des sociétés; 
à chaque jour suffit sa tâche , mais chaque jour doit 
avoir la sienne : tâche douloureuse et souvent ingrate 
aux époques d'agitation; tâche douce et féconde lors- 
que la tranquillité a succédé à Forage. La voix , la 
grande, rimpérieose voix qui crie aux nations : Mar- 
che ! marche ! nous interdit de rester mollement ac- 
croupis sur le bord de la route ; mais cette fois Tœuvre 
qui est devant nous consiste , non à verser des tor- 
rents de sang , non à ébranler le monde , mais à paci- 
fier les sociétés et à faire le bien sur la plus large 
échelle au profit de tous. 

La tâche nouvelle qui nous échoit va exiger le con- 
cours de tout ce qui, en France, est doué^d'intelli- 
gence et de cœur, et, disons-le aussi , d'énergie et de 
décision , car en l'absence de ces qualités rien ne se 
réalise. U s'agit de vider le débat entre la bourgeoisie 
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et la démocratie. Si quelqae chose pouvait accrcKttra 
la considération qui entoure le nom de H. Guizot, 
c^est que cet esprit éminent, sentant que telle était 
aujourd'hui rafifaire la plus essentielle et la plus urgente 
du pays , a solennellement posé cette question dans 
une joute parlementaire qui restei;a mémorable. 

La bourgeoisie est définitivement libre; depuis 1850 
/es fauteurs de la féodalité'sont renversés pour ne 
plus se relever. L'affranchissement de la démocratie 
est écrit en gros caractères dans Tarticle i^" de la 
Charte; mais les dispositions organiques qui doivent 
de fait le consacrer et le parfaire sans quil soit offeu* 
sif pour les classes bourgeoises, sont encore à trouver. 

£t d'abord quel peut être le sens du mot de liberté 
appliqué aux classes laborieuses? La liberté, telle que 
de sincères amis de ces classes ont voulu la leur dou- 
bler , est une liberté trop calquée sur le JBOdMe bour- 
geois ; ce u^est ni celle que les prolétaires souhaitent , 
ni celle qui leur convient. En 1789 , lorsque la bour*' 
geoisie se mit en campagne contre la noblesse, il ne 
lui manquait, pour être libre, c'est-à-dire pour avoir 
le plein usage de ses facultés, que d'être admise dans 
la carrière politique. L'émancipation consistait pour 
elle à retirer les fonctions publiques des mains des 
classes privilégiées qui en avaient le monopole : elle 
poursuivit ce but, elle l'atteignit , et elle mit ainsi ses 
intérêts et ceux de tous, à Tabri du bon plaisir des 
cèurtisans et des caprices des maîtresses royales. Pour 
la démocratie , la liberté se présente sous un autre 
aspect : la plus dure servitude pour elle, ce n'est pas 
la pdvation de certaines franchises politiques; le joug 
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qu^elle porte , celai dont elle est le plus impatiente 
de se délivrer , c'est celui de là misère. L*homme qui 
a faim n*est pas libre, car évidemment il n*a pas la 
disposition de ses facultés, soit physiques, soit intel- 
lectuelles, soit morales. 

L'aspect matériel de la liberté devait très-peu occu- 
per le tiers état en 1789 , parce que , grâce à son tra- 
vail , la bourgeoisie avait , pendant le sept siècles, qui 
s'étaient écoulés depuis la création des communes, 
péniblement amassé à la sueur de soo front ce qui 
donne Taisance, ce qui assure le boire j le manger et 
le gtte. La réforme, telle que l'entreprit la bourgecnsie, 
était celle que pouvaient concevoir des gens qui n'a- 
vaient ni faim, ni soif, ni froid. Celle qui reste à 
accomplir au profit de la démocratie doit être conçue 
de ce point de vue : que la démocratie a froid , soif el 
faim ; qu'elle mérite de changer de condition , qu'elle 
en a la volonté, et, disons-le franchement, la puis- 
sance. 

£n un mot^ le progrès des intérêts matériels est 
devenu au plus haut degré une affaire politique. C'est 
de la politique telle qu'il est aujourd'hui indispensable 
d'en faire, de celle à laquelle doivent se vouer tous 
ceux dont les sentiments d'humanité les pluspuri font 
vibrer la poitrine, tous ceux qui aiment leur patrie et 
qui tiennent à lui épargner d'afiEreuses tempéteisr. 

Je ne prétends pas que la politique doive et puisse 
en France se restreindre aux intérêts matériels; dans 
un pays où il y a tant d'intelligence et dé coeur , tant 
d'imaginatioa et de fierté, le matérialisme ne parvien- 
dra jaàiais à régner sans partage. Mais le créateur et 
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i« soutien (ks intérêts matériels , le trarail , moralise 
rhomme, et c'est en vérité le seul agent de moralisa- 
tioQ auquel il soit , dans le moment présent , possible 
de recourir avec chance de succès. La prospérité 
matérielle importe, on ne saurait trop le proclamer, à 
Texercice des libertés publiques. Que sont des droits 
électoraux ou municipaux pour des hommes enchat* 
nés à la misère? Les Anglais ont raison d'appeler Fai- 
sance une indépendance. 

La plus haute ambition de la nation française , le 
suprême bonheur pour elle , c'est de jouer un grand 
rêle dans le monde , c'est d'intervenir dans toutes les 
grandes questions que soulèvent les affaires du genre 
humain, et d'exercer, au prix de son sang, la noble 
faculté d'initiative que la Providence lui a confiée ; 
il est donc impossible de confiner la politique fran- 
çaise dans des discussions ou des entreprises d'iule- 
rieut. Tffais désormais il n'y aura de grands peuples 
et de peuples puissants que les peuples riches. Si l'An- 
gleterre a fini par nous vaincre dans la bataille de 
géants que nous lui avons livrée , ce n'est pas qu'elle 
fût plus brave ou plus habile que nous , c'est qu'elle 
avait plus de trésors , et qu'elle put , à force de sub- 
sides, attirer au dernier jour les gros bataillons de son 
côté. Pour reparaître avec éclat sur la scène du monde, 
pour recommencer avec succès nos merveilleuses pro- 
pagandes des croisades et de la révolution française, 
lorsque l'occasion en sei*a venue , si elle revient , et 
lorsque les peuples s'écrieront encore une fois : Dieu 
le veut ! si ces scènes de sublime enthousiasme doivent 
se répéter encore, il faut avant tout enrichir notre 



patrie. Nous qui sommes habitués à donner des exem- 
ples au monde^ nous, pour qui c\est un besoin, ne 
devrons-nous pas nous.sentir heureux et fiers lorsque 
nous pourrons montrer à tous, amis et ennemis, une 
population de trente-cinq millions jouissant à la fois 
des biens de la liberté et de Tordre , doucemeiÉt alliés 
aux joies de Taisance et cimentés par elle? Ne 
serait-ce pas la première fois que ce spectacle, à la 
fois imposant et consolateur, aurait été offert à la 
civilisation? 

Je ne sais si, dans un accès d'optimisme, je mefab 
illusion , mais il me semble que nous aurons le bon- 
heur de résoudre pratiquement le problème qui est 
posé aujourd'hui partout , de concilier les intérêts et 
les droits de la bourgeoisie avec ceux des classes popu- 
laires. Il y a bien çà et là des entraves et de fâcheux 
présages ; nos combinaisons représentatives sont héris- 
sées d'imperfections ; notre régime administratif est 
criblé de lacunes ; nous semblons quelquefois cernés 
et traqués entre des impossibilités ; il règne souvent 
dans l'atmosphère un certain fumet de Directoire qui 
inspire un profond dégoût aux hommes à volonté 
généreuse; par moments nous sommes assourdis par 
une idéologie chicanière renouvelée du Bas-£mpire , 
et nous paraissons menacés d'un amollissement et d'un 
aplatissement universels ; plus d'une fois il arrive que 
l'on jette autour de soi des regards pour chercher des 
hommes à résolution calme mais forte , ayant puis- 
sance de réprimer le mal et de dégager le bien , satis 
apercevoir nulle part le virum quent. Cependant les 
germes d'avenir l'emportent sur ceux de la dissolution 
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et de ranarcfaie. Ce que, dans son franc langage de 
soldat, un illustre maréchal appelait ]e gâchis, se remet 
graduellement en ordre. L*ensemble des faits annonce 
que nous assisterons à une régénération nationale, 
par rinstallation de nouveaux rapports entre la bour- 
geoisie et la démocratie. 

L*inaugnrationd*une dynastie nouvelle est un symp- 
i(me évident de rénovation sociale; car, lorsqu^un 
peuple n'est pas à la veille de périr , un avènement de 
dynastie est le signal et la condition de grandes entre- 
prises d*une nature nouvelle; Tbistoire d*aucun peuple 
ne justifie aussi bien que la n6tre i;ette opinion. Le 
passé el le présent de nos princes suffiraient à leur 
tracer la ligne de leurs devoirs , lors même que leur 
sagesse et leur patriotisme ne les leur révéleraient 
pas. Ils se souviennent que la monarchie dont la Pro- 
vidence et la volonté nationale ont remis les deslins 
en leuTft mains, date de quatorze siècles, et que le 
sang royal qm coule dans leurs veines était déjà royal 
il y a plus de huit cents ans ; mais ils savent aussi 
quUls ont parmi leurs ancêtres ie seul roi dont le peu- 
ple ait gardé la mémoire, et c*est celui dont ils s'enor- 
gueillissent le, plus ; ils auront à cœur de mettre à 
exécution son paternel programme de la poule au pot. 
Us se rappelleront toujours que c'est la bourgeoisie 
qui, après 1S90, secondant par. sa ferme attitude la 
haute prévoyance du roi, a préservé le trône alors 
mal affermi ; mais ils n'oublieront jam^quece trône 
avait été dressé par le bras populaire. 

La 'royauté de juillet a une position unique au 
monde; elle n'est ni la royauté d'une coterie de pri- 
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vilégiés, ni celle d*nne démocratie jalouse et hautaine; 
elle n*est même pas celle de la bourgeoisie seulement, 
quoique ce soit dans les rangs des classes bourgeoises 
qu*elle ait trouvé ses interprètes les plus éloquents et 
ses amis les plus dévoués. Instituée au profit de tous , 
eHe étend sa protection féconde sur tous les intérêts. 
Ce qui la distingue par-dessus tout, c'est qu'elle est 
appelée à une tâche glorieuse, celle d'éleyer au-dessus 
de toute atteinte le principe monarchique au profit de 
la civilisation tout entière. Depuis 1830 , la royauté 
a en à soutenir un duel à mort contre Tesprit de bou- 
leversement. Elle a prouvé aux partis qu'elle était 
plus forte qu'eux. Par le noble usage qu'elle a fait de 
sa victoire , elle a fait voir qu'elle était plus que juste, 
qu'elle était magnanime; elle a aujourd'hui à démon- 
trer, ainsi que l'aime notre siècle calculateur et positif, 
c'est-à-dire par le fait, qu'elle conserve intacte, en 
face des besoins nouveaux qui agitent les populations, 
la même supériorité qu'elle possède quand il faut 
vaincre des ennemis ou pardonner à des vaincus. Sous 
ce rapport , il n'y a pas d'exagération à dire qu'elle 
tient entre se& mains le sort du principe même de la 
monarchie. Les adversaires sérieux du régime monar- 
chique promettent pour un prochain avenir, aux 
masses populaires , des satisfactions devenues chères 
à toutes les classes, et auxquelles aujourd'hui tous 
les hommes pensent avec raison , dans une certaine 
limite, avoir acquis des droits sacrés. Traçant le plus 
séduisant tableau de la prospérité de la démocratie 
américaine, ils affirment que si, en France, les 
ouvriers et les paysans ne sont pas aussi magnifique- 
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ment partagés, c*est à la monarchie qa*il faut s'en 
prendre. La monarchie, personnifiée dans la dynastie 
de juillet, est mise en demenrede montrer que, mieux 
que qui que ce soit , elle a puissance de guider les 
populations yers la terre promise, II ne dépend que 
d*elle et de ceux qui lui sont dévoués , qu'elle sorte 
avec éclat de cette épreuve décisive. L'instant critique 
est arrivé, instant solennel où Ton peut appliquer à 
la France cette parole, que quarante siècles la con- 
templent, non quarante siècles du passé, mais qua- 
rante siècles d'avenir , de qui les destinées politiques 
seront fixées par le résultat des expériences que va 
tenter l'Europe, sous les auspices et à la suite de la 
France. 

Il y a donc à rechercher par quels moyens on peut 
rapidement et sûrement développer les intérêts maté- 
riels , et comment on peut garantir à notre démocra- 
tie une part convenable du fruit de ces améliorations. 

Le second point, tout difficile qu'il est, me parait 
le moins embarrassant, et je ne m'en occuperai pas 
ici. Notre démocratie compte de chauds amis qui 
sauront faire yaloir ses droits et lui assurer son lot ; 
elle a maintenant le vent en poupe , elle connaît par- 
faitement ce à quoi elle'peut prétendre. Probablement 
même , à cause de la facilité des imaginations fran- 
çaises à s'exalter, elle aura besoin qu'on lui recom- 
mande la patience, qu'on lui prescrive la réserve; car 
elle n'ignore pas qu'elle peut dire au prince , comme 
jadis le comte de Périgord à Hugues Capet : « Qui 
vous a fait roi? » à la bourgeoisie, qu'elle est^attresse 
des deux plus puissantes institutions de notre société 
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moderne , rarmëe et le clergé ^ et qu'ainsi c'est elle 
qui régente TÉtat au dedans et le protège au ddiors;' 
elle sait qu*elle est en droit de demander à l'Europe: 
Qui donc a tenu tous les rois et leurs soldats en échec 
pendant la révolution, et qui les a réduits dix fois à 
implorer la paix? 

1 II est de notoriété publique que le clergé se recrute 
presque uniquement aujourd'hui parmi les artisans et les 
laboureurs. 

Quant à Tannée , il ne figure dans ses rangs , comme 
soldats et sous-officiers, que des hommes sortis des classes 
pauvres; le métier des armesapeud*attraits pour la bour- 
geoisie. Les baïonnettes prolétaires commencent à être 
passablement intelligentes : on a de bonnes raisons pour 
le croire, au ministère de la guerre. Ce qui est moins connu, 
c^est que la majorité des officiers sort aujourd'hui du corps 
des sous-officiers. Voici , à cet égard , quelques renseigne- 
ments extraits d*un discours du général Lamy ( MotUieur 
du 5 avril 1835) : depuis 1830 , jusqu'au 1er avril 1835, il 
y a eu 3,356 sous-officiers promus au grade de sous-lieute- 
nants et epiployés titulairement en cette qualité , savoir : 

en 1830 378 dans la caval., 629 dans Tinf. 
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Dans le même temps, 659 élèves de Saint-Gyr ont été nom- 
més sons-lieutenants. 

G^est-à-dire que dans le nombre des nominations il y a 
eu 509 sous-offieiers ou fils de prolétaires , contre 100 élè- 
ves de Saint-Cyron fils de bourgeois. 
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CHAPITRE II. 



MS TIO» 0RD1B8 PURCIPAUX B^ AMÉLIORATIONS KATÉ* 
RISLLE8, YOIBS DI COHMV1IICATI0NS , mSTITUTIOlfS DB 
CBÉBIT BT tBUCATION SPtClALB. 



■ • 

L* Angle terre leur doit sa supériorité industrielle. •<^ Des 
services que rendent les institutions de crédit. — Im- 
perfection de notre système d^éducation. — État arriéré 
delaVrance sous le rapport des banques, de Fappren- 
listage et de renseignement industriel. — Avantages 
respectifs de Véducation classique et de Téducation pro- 
feaaionnelle. — Bangers auxquels s^exposerait la bour- 
geoisie si elle ne se hâtait de constituer pour elle-même 
renseignement industriel. — Tout est prêt en France 
pour un vaste développement des voies de communica- 
tion. 



Parmi les créations les plus propres à faciliter, à 
hâter et à consolider le progrès matériel , on en dis- 
tingue trois espèces qui occupent le prepifûer rang. Ce 
sont : 

loLes Yoies de communication par eau et par terre^ 
qui rapprochent les choses et les hommes ; 

9f* Les institutions de crédit, au moyen desquelles 

9. 
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les capitaux, sHIs ne se maltiplient pas, multiplient au 
moins leur action et leur puissance ; 

5^ L*éducation spéciale, c*est-à-dire Fapprentissage 
pour TouTrier, et l'enseignement industriel pour la 
bourgeoisie. 

Par ces trois ordres d'amélioration , on mettra en 
branle les hommes, les capitaux et les matières pre- 
mières et produits. Les résultats de ce triple moure- 
ment ne sont pas douteiix. C'est parce qu'il est mieux 
organisé en Angleterre que partout ailleurs , que l'An- 
gleterre est la reine de l'industrie. Quiconque recherche 
pourquoi nos industriels fabriquent plus chèrenient 
que les Anglais; quiconque parcourt les enquêtes 
établies par le parlement anglais lui-même sur la con- 
dition de notre industrie et de notre agriculture , est 
frappé des trois faits suivants : qu'en France les com- 
munications sont pioins faciles et plus irrégulières ; 
que l'intérêt des capitaux y est plus élevé, et que si 
nos ouvriers reçoivent un salaire moindre que ceux 
de l'autre côté de la Manche, la main-d'œuvre est 
cependant plus chère chez nous, parce que nos ou- 
vriers sont moins habiles, produisent moins, et 
gaspillent une plus grande quantité de matières. 
Sans ajouter foi aux fanfaronnades débitées devant les 
commissaires du parlement par des ouvriers anglais 
qui avaient travaillé en France, on ne peut s'empêcher 
de reconnaître qu'en ce qui concerne les ouvriers, le 
personnel de notre industrie est fort inférieur à celui 
de la Grande-Bretagne ; il ne l'est pas moins en ce qui 
concerne led fabricants et commerçants; car, pour la 
science des affiaiires et pour le coup d'œil industriel, 
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les nôtres sont bien au-dessous de la hauteur de leurs 
rivaux d'outre-Manche. Sous te rapport de TagricuN 
ture, qui est le premier des arts, nous sommes, re- 
lativement à nos voisins insulaires, encore moins avan- 
cés peut-être qu'à Tégard des manufactures et du 
commerce. 

Paisque ce sont là les côtés faibles de la France , à 
l'endroit des intérêts matériels, c'est par là qu'il con- 
vient de la renforcer. Il est urgent qu'on la stimule 
par le triple procédé des voies de communication, du 
crédit et de l'éducation industrielle. 

L'utilité des voies de communication est universel- 
lement sentie aujourd'hui ; il serait superflu de s'arrê- 
ter à la démontrer. Celle des institutions de crédit 
et de l'éducation industrielle n'est pas appréciée au 
même degré, et cependant elle est tout aussi grandCé 
PouT que l'industrie soit prospère ^ il ne suffit pas 
d'avoir des cViemins ou des canaux qui trapsportent 
les matières premières ou les produits ; il faut des 
capitaux aux producteurs pour se procurer les unes, 
il en faut au consommateur pour acquérir les autres. 
Il n'y a pas d'industrie florissante et stable sans insti- 
tutions de crédit, au moyen desquelles la masse des 
capitaux possédée par le pays satisfasse régulière- 
ment, sans alternatives de trop plein et de disette, au 
besoin des transactions. Puis, avec les voies de trans- 
port et avec les banques, caisses hypothécaires ou 
autres institutions de crédit , il faut des hommes dont 
l'intelligence soit familiarisée avec la puissance de ces 
instruments, dont la main ferme et sûre sache ies faire 
jouer. 
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Sous le rapport des institatîons de crédit , il faut 
avouer que notre situation est peu satisfaisante ; de là 
un des plus forts obstacles à notre amélioration maté- 
rielle ; c'est à raison de Tabsence de ces institutions 
gu'une foule de projets utiles restent sur le papier. 
Qu'il s'agisse, par exemple, d'un canal ou d'un chemin 
de fer destinés à changer la face d'une province; 
le pays possède le capital suffisant pour Fexécuter, 
puisqu'il réunit les bras requis pour le construire, 
ainsi que les aliments et les denrées nécessaires aux 
travailleurs. Si l'ouvrage ne s'accomplit pas , le jour- 
nalier ne trouve pas à utiliser sa force et à gagner 
son pain, et, d'un autre côté, le cultivateur, le manu- 
facturier et le marchand manquent de débouchés 
pour leurs produits. Le plus souvent néanmoins le 
projet, au lieu d'aboutir à la réalité , reste à l'état de 
rêve. C'est que , chez nous , entre l'ouvrier qui a 
besoin de consommer, et le producteur ou le vendeur 
des objets de consommation, il n'y a d'autres inter- 
médiaires qu'un ingénieur, homme de talent, mais 
pauvre, et avec lui les bourgeois des villes que le 
canal ou le chemin de.fer intéresse , gens qui ont de 
l'aisance mais rien de plus, et qui sont dépourvus de 
tout moyen de se procurer, autrement qu'à des con- 
ditions léonines, l'argent comptant qui doit servir à 
opérer l'échange entre le travail de l'ouvrier et les 
denrées que l'agriculture a dans son grenier, le mar- 
chand dans son magasin. Chez nous donc les plus 
fécondes conceptions doivent très-fréquemment avor- 
ter. En d'autres pays , au contraire , en Angleterre et 
aux États-Unis , par exemple , à côté de l'ingénieur et 
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da bourgeois, vous ayez ane ou plusieurs 1)aiiques en 
i[ui tous, bourgeois, ouvriers et paysans ont confiance, 
et souvent beaucoup plus qu'elles ne le méritent. La 
banque garantit au cultivateur et au marchand le 
payement de leurs denrées et à l'ouvrier son salaire 
par le procédé suivant : elle remet aux bourgeois 
actionnaires, contre leur engagement personnel, et 
quelquefois moyennant le dépôt même des actions du 
chemin de fer ou du canal , du papier^monnaie que 
Touvrier accepte en payement de son travail, et que 
le cultivateur et le marchand admettent non moins 
volontiers en retour de leurs provisions. Toute idée 
raisonnable a ainsi le moyen de passer rapidement 
de la théorie à la pratique ; bien plus , comme il est 
difiBcile aux hommes d'user seulement et de ne pas 
abuser, mainte conception folle profite de ces facilités 
pour faire son entrée dans le monde des affaires. . 

, L'imperfection de notre système d'éducation exerce, 
soit sur la prospérité nationale et l'ordre public, soit 
sur le bonheur privé, une influence plus fâcheuse 
encore. Il y a Jâ une lacune qiîe nous ne pouvons sans 
péril laisser subsister. De jour^en jour, il y a lieu de 
s^alarmer plus vivement d'un étrange contraste qu'of- 
fre notre France. Jamais et nulle part il n'y eut plus de 
choses à faire dans l'industrie et dans l'administration; 
il n'y a qu'une voix sur l'extrême pénurie d'hommes 
capables d'accomplir ces choses, et en même temps 
à cô|é de cette œuvre si multiple pour laquelle les 
sujets manquent, il y a encombrement d'hommes sans 
carrière et de jeunes gens sans avenir. Vis-à-vis 
d'un nombre infini de cases vides dans l'échiquier 
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social, ii y a cohue de personnes déclassées; cause 
flagrante de perturbations sans cesse renaissantes, 
source inépuisable de malheurs publics et de souf- 
frances privées! 

Les institutions de crédit commencent à se propa- 
ger en France depuis 1850 ; jusque-là nous n'avions 
que quatre Banques , celle de Paris , qualifiée impro- 
prement jusqu'à ces derniers temps de Banque de 
France ; celles de ^ouen , de Nantes et de Bordeaux ; 
de nouvelles se sont élevées à Lyon, à Marseille, à Lille, 
au Havre , et la Banque de France , comprenant enfin 
la belle mission à laquelle elle est appelée, a créé des 
comptoirs à Saint-Étienne , à Reirn^s, à Saint-Quentin 
et à Montpellier. Ne nous faisons cependant pas illu- 
sion , il faudra beaucoup de temps avant que nous 
jouissions en France d'un système de crédit aussi 
étendu que celui des États-Unis ou de TAngleterre. 
Nous ne pouvons passer de notre situation présente, 
vraiment barbare sous ce rapport , à un régime per- 
fectionné, qu'au moyen d^une révolution dans l'ensem- 
ble de nos idées et de nos habitudes industrielles, et 
jusqu'à un certain point dans nos mœurs nationales. 
Nous ne devons pas songer à copier le système britan- 
nique ou américain ; chez nous , les banques devront 
différer du i^odèle adopté par la race anglaise dans 
les deux hémisphères , et revêtir une forme harmo- 
nique avec notre caractère, nos tendances et nos cou- 
tumes; elles devront, selon tonte apparence, s'appuyer 
beaucoup plus sur le gouvernement et combiner plus 
intimement leur action avec la sienne ; elles devront 
aussi faire une plus large part à l'agriculture. 
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De même, ta question de Tapprentissage et de Fen* 
seignement iodastriel est entièrement neuve et fort 
délicate. Il ne pent s*agir sérieusement, en France, de 
bannir les études classiques. Nous ne pouvons renier 
notre filiation ; un peuple qui compte quatorze siècles 
d^existence ne peut rompre avec le passé sans sacrifier 
son avenir. Les traditions de Fantiquité dont nous 
sommes les héritiers font la moitié de notre puissance 
eh Europe. Les peuples européens du midi dérivent, 
^par leur langue, par leurs lois, par leurs coutumes, 
par leurs mœurs et par leur religion catholique et 
romaine, de la civilisation latine associée à celle de la 
Grèce ; nous cesserions d'être les coryphées de TEu- 
rope du midi, nous serions déchus de notre rang, si 
nous cessions d'offrir le reflet des beaux jours de la 
civilisation grecque et romaine. Ceci bien convenu, 
n'est-il pas vrai cependant que nous élevons aujour- 
d'hui les fils des bourgeois comme s'ils étaient tous 
destinés à devenir membres, les uns de l'Académie 
, Française, les autres de l'Académie des Inscriptions, 
et quelques-uns de l'Académie des Sciences. Ce serait 
parfait avec des fils de grands seigneurs, appelés à jouir 
de cent mille francs de rente. Quoi de mieux, en effet, 
pour l'homme d'un splendide loisir que de se vouer au 
protectorat de tout ce qui élève l'intelligence, et de se 
rendre digne de cette haute mission par ses études 
et par son mérite personnel? Mais nos fils de bourgeois 
ne sont destinés ni à peupler les salles des illustres 
compagnies de l'Institut, ni à savourer les douceurs 
ou à remplir les devoirs de l'opulence : tous ou presque 
tous, ils auront à trayailler pour vivre, ponr amasser 
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nne fortune^ ou pour conserver ou accroître ce que 
leur auront légué leurs pères. Leur avenir, c'est d*aller 
respirer Tair d*un comptoir ou d'une fabrique. Il fau* 
dra qu'ils vendent et achètent, qu'ils manufacturent 
ou fassent manufacturer <, qu'ils labourent ou fassent 
labourer. Il y a convenance, il y a nécessité à les pr^ 
parer à ce r6le par l'éducation, sans préjudice des 
lettres, bien entendu; car, lors même que la politique 
le tolérerait, il y aurait sacrilège à négliger la culture 
de l'esprit et de l'imagination chez un peuple que la 
nature a, sous ce rapport, doté avec tant de largesse. 
L'intérêt le plus immédiat de la bourgeoisie lui fait 
une loi de constituer pour elle-même l'enseignement 
industriel , en même temps que l'on organisera l'ap- 
prentissage sur de meilleures bases pour les classes 
ouvrières, y compris les paysans; car l'agriculture 
est et doit rester en France le premier des arts. C'est 
pour la bourgeoisie une question de conservation ; il y 
va de son existence ; il s'agit pour elle d'être ou de 
n'être pas , io be or not to be. Dans notre siècle de 
révolutions, la bourgeoisie encourrait la déchéance, si 
elle ne s'assurait les moyens de diriger les masses 
populaires dans la vie réelle et pratique. Pour que les 
bourgeois conservent leur prééminence, il est indis- 
pensable qu'ils soient et demeurent de plus en plus les 
chefs des travaux de la classe la plus nombreuse. Pour 
qu'une classe maintienne sa supériorité politique «t 
sociale , il faut qu'elle reste supérieure , c'est-à-dire 
qu'il faut qu'elle sache et puisse présider, et qu'elle 
préside de fait aux mouvements de la société , à ses 
actes, à ses œuvres. L'aristocratie a été anéantie chez 
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nous uniqoeiiteDt parce (|a*elle éuit devenue impropre 
à diriger le pays vers FaTenir quMl se sentait, et que le 
pays pouvait marcher sans elle ; avi3 écrit en lettres 
de sang et de feu, qui ne doit être perdu pour per^- 
sonne. 

Le progrès matérid.ne pourra s'opérer avec promp- 
titude et sécurité qu^autant que l^on fera jouer simul*> 
tanément et avec une égale activité les trois ressorts 
des communications , des institutions de crédit et de 
réducation spéciale ; car, encore un coup, Tindustrie 
agricole, manufacturière ou commerciale a besoin de 
capitaux et d'hommes au moins autant que de moyens 
de transport. Malheureusement, en ce qui concerne, 
soit les institutions de crédit, soit Tapprentissage et 
renseignement industriel, il n'a été jusquMci, et il ne 
sera possible , de quelque temps encore , de procéder 
qii'avec lenteur ; les innovations qu'il s'agit d'intro- 
duire sous ce rapport touchent aux plus grands inté-* 
rêls ; elles doivenlleuT être éminemment propices, mais 
si elles étaient précipitées, elles leur deviendraient fata- 
les. C'est une terre inconnue, sur laquelle nous serions 
impardonnables, après les élans avehtureux que nous 
avons payés si cher, de nous lancer autrement qu'avec 
circonspection et mesure. 

Tout est mùr, au contraire, et leà choses et les hom* 
mes, pour un vaste développement des voies de com- 
munications ; partout l'esprit public les patronîse; de 
toutes parts l'élan est donné ; les conseils généraux des 
départements et les conseils municiimux luttent de 
zèle avec le gouvernement et avec la chambre des 
députés pour les améliorer et les multiplier. De tous 
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côtés des fonds sont votés avec ardeur, je dirais pres- 
que avec enthousiasme. Nous possédons dans les ca- 
dres des ponts et^ chaussées et des mines et dans ceux 
de Tarméeun grand nombre d'ingénieurs habiles. Une 
]oi récente, celle des fonds des travaux publics extraor- 
dinaires, dont le pays conservera une profonde recon- 
naissance à M. Duchâtel, fournira d'amples ressources 
aux routes, aux canaux et aux chemins de fer; les 
fonds des communes et ceux des caisses d'épargne qui 
affluent au trésor ^ accroissent encore la masse des 
capitaux disponibles pour cet usage, et d'ailleurs, s'il 
fallait emprunter, la France a bon crédit. 

Ainsi, encore une fois, tout est prêt pour que le per- 
fectionnement de la viabilité du territoire par eau et 
par terre prenne un rapide essor. II ne nous manque 
plus qu'un plan d'ensemble qui soit de nature à être 
réalisé dans un délai médiocre, dans dix à douze ans, 
par exemple, sans qu'il faille pour cela nous écarter de 
la réserve financière que commande encore la situation 
équivoque de l'Europe. Divers projets ont été soumis 
à l'opinioji publique; l'administration elle-même a 
ouvert la lice, et y est noblement descendue avec un 
système longuement médité. Il y a, je le sais, grande 
présomption à moi, jeune et sans expérience, à me 
présenter dans la carrière où des hommes distingués 
ont déjà inscrit leurs noms; mais il m'a semblé que, 
dans une circonstance aussi grave, le devoir de qui- 
conque aime son pays était, s'il croyait avoir un mot à 
dire, de l'énoncer hardiment. 
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CHAPITRE III. 

I 

d'un plan général de trayaux publics. 



Sommes requises pour l'achèvement de nos travaux pu- 
blics. — Le plan récemment présenté par Tadministration 
exigerait trop d'argent et trop de temps.— L'dbjet qu'on 
se propose dans cet écrit est la reeherche d'un plan qui 
nécessiterait une somme beaucoup moindre et un inter- 
valle de temps beaucoup moins long.-^Termes pris pour 
point de départ : un milliard environ à dépenser par 
VÊtat 9 et dix années à peu près pour la durée des tra- 
vaux. 

En soumettant aux bons citoyens et aux hommes 
éclairés de tous les partis quelques aperçus relatifs 
à notre système de communications , je crois devoir 
expliquer en quelques mots le but que je me suis pro- 
posé et le programme que je me suis tracé, afin qu'ils 
jugent en parfaite connaissance de cause lé plan sur 
lequel j*ose appeler leur attention. 

Pour compléter nos travaux publics , des sommes 
immenses sont nécessaires. Nous avons à achever nos 
routes royales , à terminer le réseau de la navigation 
artificielle , à améliorer nos fleuves et rivières , à per- 
fectionner nos ports, à entreprendre de dispendieux 
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chemins de fer. En acceptant le plan d^ensemble tout 
Fécerament proposé par radmimsiratioii , et en adop- 
tant, selon qu^elle le désirait, le mode à pea près exclu- 
sif de Texécution par TÉtat, il nous faudrait, ainsi que 
nous le montrerons plus tard , ne demander aux con- 
tribuables ou à l'emprunt rien moins que deux mil- 
liards huit cents millions, non compris le budget 
ordinaire des ponts et chaussées , qui a augmenté de 
moitié depuis dix ans, dont le chiffre actuel est de qua- 
rante-cinq millions par an, et qui, tous les jours, doit 
croître plus rapidement encore que par le passé, el 
indépendamment des sommes à payer par les dépar- 
tements, lesTillesetlescompagnies pour des travaux à 
leur charge, sommes qu'il est difficile d'évaluer à moins 
de huit cents millions ou d'un milliard. 

Il résulte de là qu'en allouant une somme de cent mil- 
lions par an au budget extraordinaire des travaux publics 
à exécuter par l'État, il s'écoulerait environ trente ans 
avant que le pays pût recueillir le fruit de ses sacrifices. 

Un plan dont la réalisation exige un délai de trente 
ans est de nos jours inadmissible. Le public est im- 
patient, il est pressé de jouir; la génération présente ne 
demande pas mieux que de travailler pour les races fu- 
tures, mais elle tiendrait à profiter aussi elle-même de 
ce qu'elle fait pour ses enfants. D'ailleurs , la situation 
de l'Europe et du monde interdit des projets d'aussi 
longue baleine* Qui aiyourd'hui voudrait répondre 
de la paix et de la stabilité du gouvernement pour 
trente ans? et si la guerre éclatait , si le volcan révolu- 
tionnaire recommençait s^ grondements plus terribles 
que ceux du canon, si pour toute autre cause nous 
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étions contraints de nous arrêter à moitié chemin 
dans la poursuite de notre œuvre ,-nous nous trouve- 
rions grevés sans résultat , et sans compensation , d'un 
passif écrasant. 

Le plan proposé par le ministère ne peut donc ob- 
tenir la sanction des chambres. Sous le rapport géogra- 
phique, ce plan est à coup sûr extrêmement recom- 
mandable ; cependant la géographie peut-elle prétendre 
à gouverner le monde? les géographes et les ingénieurs 
sont des gens excellents à consulter, mais non pas des 
oracles dont les paroles soient, en matière d'adminis- 
tration publique, de souverains décrets. 

Il est donc indispensable de réduire à des proposi- 
tions moins colossales le système soumis aux chambres, 
par l'ajournement de j^usieurs travaux auxquels l'ad- 
ministration n'a certainement donné place dans ses 
projets qu'afin d'offrir un plan d'ensemble qui s'adap- 
tât à tous les traits principaux de la configuration 
topographique du pays. Il convient;de n'entreprendre 
d'ici à un certain nombre d'années , que ce qui est 
distinctement réclamé par les grande intérêts agricoles, 
manufacturiers et commerciaux de la France, ou par 
les exigences de notre situation politique en Europe. 
11 faut, soit en différant quelques ouvrages, soit en 
appelant les localités et l'esprit d'association privée à 
concourir avec l'État, dans une juste proportion, à la 
vaste entreprise des voies de communication par eau 
et par terre, ramener les sommes à verser par l'État 
au niveau des allocations qu'autorise une politique 
sage et prévoyante, et la durée des travaux à une 
diiaine d'années* 

5. 
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Cest ce terme d'environ dix ans que j*ai cru pouvoir 
adopter. Quant à la dépense, des hommes très-compé«< 
tents croient que de plusieurs années il ne sera ni pos- 
sible ni convenable de porter le budget extraordinaire 
des travaux publics au delà de cent millions, le bud- 
get ordinaire qui représente les frais d'entretien et de 
conservation restant fixé à quarante-cinq ou cinquante. 
Il serait même difficile à TÉtat de dépenser immédia*- 
tement, dès 1858 ou 1840, cent millions par an en 
travaux extraordinaires; le personnel de ses ingé- 
nieurs n'y suffirait pas ; Tadministration des travaux 
publics n'est pas montée sur un pied qui lui permette 
d'atteindre ce chiffre; ses rouages ,' tels qu'ils sont 
aujourd'hui, ne joueraient pas assez vite pour dépecer 
en un an une aussi grosse masse de capitaux. Mats , 
moyennant des réformes assez faciles à concevoir, et 
sur lesquelles nous^aurons lieu dé revenir, la somme 
de cent millions ^ comme déboursé annuel moyen d'un 
intervalle d'environ dix ans , semble une base d'opé- 
rations proportionnée à la richesse publique et aux 
forces d'élaboration de la machine administrative. 

Sansdoute en unedizaine d'années, avec une dizaine 
de fois 100 millions à la charge^ du trésor et avec le 
contingent des localités et des compagnies, notre 
système des travaux publics ne serait point abso^ 
lument achevé; il resterait beaucoup à faire , et, par 
exemple, il s'en faudrait de 4)eaucoup que nous eus-, 
sions ouvert les onze cents lieues de chemin de fer dont 
doivent se composer les grandes lignes; mais les plus 
importants ouvrages seraient faits; il existerait un 
réseau de communications par eau et par terre cou- 
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▼rant tOQi le territoire sans solution de continuité. Ce 
réseau ne serait pas à beaucoup près aussi parfait que 
celui qu*it est possible de concevoir lorsqu^on examine 
les faits'des hauteurs de la. théorie, et qu*il est permis 
aux optimistes d*espérer fermement pour une époque 
plus on moins éloignée ; cependant il serait incompa* 
rabiement supérieur à ce qui est aujourd'hui. Ne cou- 
rons pas après la perfection absolue, quand il y a 
autour de nous tant d'imperfections flagrantes et dé** 
solantes ; n'aspirons de prime * saut qu'à la demi -per- 
fection, et estimons -nous heureux si nous pouvons 
l'atteindre. Si , par exemple , il était possible , en nous 
évertuant dix ou douze ans, d'arriver à ce résultat 
qu'il fût facile aux voyageurs de toutes les classes et 
de toutes les fortunes , de se transporter en soixante 
heures du Havre à Marseille, en quarante-huit de Xille 
à Bayonne, il me semble que nous devrions nous en 
contenter provisoirement, borner là notre ambition 
présente 9 et oublier pour un moment , sauf à nous en 
ressouvenir plus tard, qu'avec des chemins de fer jetés 
de la frontière du nprd à celle du midi et de l'est à 
l'ouest, la France pourrait être traversée, de part en 
part, en vingt-quatre heures. Certes, parcourir le pays 
d'un bout à l'autre en un seul jour, serait mieux que 
d'y en consacrer deux ; mais ce serait déjà bien que 
d'avoir réduit à deux jours un voyage auquel nos pères, 
il y a cinquante ans,>en mettaient quinze, qui actuelle- 
ment en prend cinq ou six à la bourgeoisie allant en 
diligence , et vingt-cinq à la démocratie qui chemine à 
pied. Le mieux est souvent l'ennemi du bien. Le 
bien que nous proposons n'exclurait pas le mieux ; il 
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le préparerait; il redoublerait nos forces, nos res- 
sources et notre ardeur pour y parvenir. 

Remarquons enfin qu*aucun des travaux qui feraient 
partie de ce premier plan à accomplir dans un délai 
de dix à douze ans, ne serait par lui-même provi- 
soire ; le tout serait définitif et jouerait à poste fixe un 
rôle important dans le plan général et parfait que le 
pays aura réalisé dans trente ans ou dans un demi- 
siècle. 



PREMIÈRE PARTIE. 



:«=?: 



DES 



ROUTES ROYALES ET DÉPARTEMITAIES 

D£$ 

CHEMINS VICINAUX ET COMMUNAUX. 



Nécessité cTachever, avant tout, les routes de terre.— Pro- 
grès des routes royales depuis le commencement du siè- 
cle. — Extension des routes départementales. — Acti- 
vité déployée pour les communications vicinales. — 
L'^acbèvement des routes royales exige environ deux cents 
milUons, celuides routes départementales centcinquante 
millions , celui des chemins vicinaux et communaux une 
somme plus considérable encore. 



DES ROUTES ROYALES ET AUTRES. 

De toutes les voies de communication les routes sont 
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celles dont le perfectionnement est le plas urgent , car 
ce sont les plus fréquentées. Cette amélioration , peu 
brillante et peu propre à frapper l'imagination et à la 
captiver, n*en serait pas moins la plus féconde et la 
plus réellement populaire de toutes les entreprises 
relatives aux moyens de transport; car, parmi les 
55 millions d'habitants que contient la France , il n*y 
en aurait pas un seul qui ne fût appelé à en recueillir 
les fruits. 

Lorsque Napoléon prit en main les rênes du pou- 
voir, après le 18 brumaire, il trouva toutes nos routes 
délabrées , nos canaux suspendus , nos rivières telles 
que les avait faites la nature. En 1811 , les canaux et 
les rivières étaient encore à peu près dans le même 
état; mais le territoire de la France actuelle comptait 
3,000 lieues environ de routes impériales et â,000 lieues 
au plus de routes départementales. Nos désastres de 
1814 et 1815 vinrent arrêter le cours de toute amélio- 
ration. De 1819 à 1850 beaucoup d'efforts furent faits, 
et donnèrent d'assez beaux résultats ; en 1829 il exi- 
stait en France à Tétat d'entretien 4,205 lieues de 
routes royales. Depuis 1850 les travaux de commu- 
nication ont pris un essor incroyable. En ce moment, 
y compris 560 lieues de routes stratégiques , nous 
possédons 7,000 lieues de routes royales à l'état d'en- 
tretien. 

Le tableau suivant montre la progression qu'ont 
suivie les roules royales depuis 1811 jusqu'à présent : 
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Nos roates départementales ne sont pas restées en 
arrière. Les conseils généraux des départements ont 
rivalisé d*activité avec Tàdministration supérieure et 
les Chambres. Au 1^ janvier 1855 , nos routes dépar- 
tementales étaient partagées ainsi : 



Routes à rétat d^entretien. 

— à réparer. . . . 

Lacunes. ..%... 



5,500 lieues. 

i,aoo 

2,800 



9,500 



Les routes départementales dépassent aujourd'hui 
10,000 lieues , sur lesquelles on en compte près de 
7,000 à réUt d'entretien. 

Enfin , la loi du âl mai 1856 , sur les chemins vici-: 
naux , porte ses fruits. Cette loi institue une nouvelle 
classe de voies de transport, intermédiaire entre les 
rôtîtes départementales et les chemins communaux 
proprement dits; ce sont les chemins vicinaux du 
grande communication , qui s'exécutent . par le con- 



;|6 VOIES DE COMBUHKATIOIT. 

cours des départements et des communes , mais qui 
sont placés sous la direction immédiate de Tautorité 
départementale. A peine la loi était -elle votée, que 
déjà le ministre de Tîntérieur pressait les préfets et les 
conseils généraux de rappliquer , et publiait une 
instruction qui mérite d'être citée comme un modèle. 
Les localités ont répondu avec empressement à Tappel 
du ministre. Dans quatre-vingt-deux départements 
les conseils généraux arrêtèrent, la même année, le 
classement des lignes vicinales les plus urgentes, et 
votèrent des fonds. Le contingent des communes a été 
fixé ; un personnel a été organisé ; les travaux ont été 
mis en train. 

Le routes vicinales classées en 1836 formaient une 
étendue de 8,949 lieues. Les sommes votées s'élevèrent 
la même année à 19,678,000 fr. S ^^^^ mouvement 
ne s'est pas ralenti en 1837. 

Ainsi le système entier des routes de France, déduc- 
tion faite des chemins communaux , embrasse environ 
29,000 lieues, savoir : 

Routes royales , y compris les 

routes stratégiques. • . 9,000 lieues. 

— départementales . . 10,000 

Chemins vicinaux ,^ environ • 10,000 

Total .... 29,000 

* Contribution des communes Intéressées. 11,017,060 fr. 
-^ des départements. . . . 8,094,000 
Souscription des pailiouliers et des associa- 
tions 567,000 
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C'est cinq è six fois plas que noas n'avions de routes 
praticables sons Fempire. Pour jouir plus tôt de ce 
bel ensemble , le pays n'épargne ni les soins ni les 
sacrifices. Les départements, pour exécuter leurs rou- 
tes , votent des centimes additionnels et des emprunts 
d'un million, 1,»)0,000 fr., 2,500,000 fr. Les Cham- 
bres ont pourvu Tan dernier à Tachèvement des routes 
royales. Les moindres localités témoignent une bonne 
volonté non moins éclairée , non moins libérale. On 
n'bn est plus à discuter ; de tous côtés on est à l'ou- 
vrage. Dans dix ans toutes nos routes et tous nos 
chemins doive.nt être ' portés à un degré de perfec- 
tionnement, moindre peut-être que celui des routes 
anglaises ou belges , mais au moins égal à celui qu'of- 
frent aujourd'hui quelques-unes seulement de celles 
des autres peuples. 

D'après le rapport adressé au roi , en 1837, par 
M. le ministre de3 travaux publics , la somme néces- 
saire pour porter à l'état d'entretien les lacunes des 
routes royales et les portions à réparer, avait été éva- 
luée par les ingénieurs à 151 millions 766 mille francs. 
Les Chambres votèrent immédiatement une première 
allocation de 84 millions, dont 7 pour l'exercice 1857. 
Pour amener à l'état d'entretien les routes classées 
au !•' janvier 1856, car c'étaient les seules dont il 
fût question dans le rapport ministériel, il resterait 
donc k dépenser, en sommes votées ou à voter, 124 
millions 766 mille francs. Il y aurait aussi à subvenir 
à l'ouverture des routes nouvelles ; il en a été classé, 

' Voyez la note 1 à la fin du yolume. 
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du t^ janvier au 1«' septembre 1857, pour un mil- 
lion 774 mille francs. Ensuite la plupart des routes 
qui sont dites à Tétat d'entretien sont encore très- 
médiocrement praticables pendant plusieurs mois 
d*hiver ; et pendant la majeure partie de Tannée elles 
n'offrenj; aux piétons que des berges boueuses; il 
conviendrait de les rendre complètement viables en 
toute saison , et de ménager sur un de leurs bords un 
trottoir à Tinstar du système anglais ^ Une allocation 
spéciale assez considérable serait donc indispensable 
pour celles de nos routes qui sont censées à Tétat d'en- 
tretien définitif. Par ces motifs divers, et aussi parce 
qu'il est d'usage que les devis soient en dessous des 
sommes réellement requises, il est probable que pour 

^ Lorsque Mirabeau mit le pied en Angleterre , il se mit 
à genoux, à la vue des trottoirs qui y sont pratiqués par- 
tout , et rendit grâce au ciel de ce quHl existait un pays 
où Ton avait songé au pauvre piéton. Si Mirabeau revenait 
sur la terre , il reconnaîtrait que Tàdministration pari- 
sienne est animée aujourd'hui de sentiments tout aussi 
populaires que ceux qu^il admirait de Pautre côté du 
détroit. Les efforts éclairés de M. de Chabrol furent , ^ous 
le rapport des trottoirs comme sous beaucoup d^autres , 
suivis d^excellents effets. M. de Rambuteau a singulière- 
ment étendu et perfectionné ce qu^avait silbien commencé 
son prédécesseur de la restauration. linY a rien en Angle- 
terre qui , pour le goût , la commodité et le comfort , 
puisse être comparé aux boulevards tels que M. de Rambu- 
teau les a disposés. L^exemple de Paris ayant force de loi 
pour toute la France , cette amélioration est un présage 
assuré de rétablissement des trottoirs dans les rues de 
nos grandes villes, et sur le bord de nos chaussées. 
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éléTer nos roates royales à une eondition salisfaisante, 
il faudra d*ici à une dizaine d'années, y dépenser extra- 
ordinairement âOO millions , même en tenant compte 
des ressources que Ton pourrait se procurer en rétré* 
cissant quelques-unes de nos anciennes routes qui sont 
d*une largeur démesurée , double de celle des routes 
anglaises, et en vendant au proGt spécial des routes 
les terrains ainsi reconnus superflus. 

Voilà pour les routes à la charge du trésor. 

D'après le rapport ministériel de 1857, les routes dé- 
partementales alors classées réclamaient, pour arriver 
à rétat d'entretien , une somme de 125 millions. A 
cause des nouveaux classements, il ne convient pas de 
s'attendre, pour un délai d'environ dix ans, à une 
dépense de moins de 150 millions indépendamment 
des dépenses courantes d'entretien. 

Les chemins vicinaux et communaux exigeront de 
leur côté beaucoup d'argent. Leur budget annuel , y 
compris les prestations en nature, peut monter à une 
soixantaine de millions, et je ne pense pas que leur 
mise en état proprement dite puisse être effectuée 
pour moins de 400 millions, soit parce que les commu- 
nications de cette espèce ont uqe étendue considé- 
rable , soit parce que l'économie la mieux entendue 
ne préside pas toujours à leur établissement et à leur 
aménagement. Quoique ce chiffre soit fort élevé, il 
n*y a pas lieu de s'en alarmer. La ^ perception est 
constituée; le pli est pris; les contribuables payent vo- 
lontiers les taxes spéciales qui leur sont imposées en 
journées et en argent. L'impôt vicinal, si lourd en ap- 
parence, est en réalité médiocrement ojiéreux dans 
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une foule de cas, et peut devenir asseï doux si Ton a 
soin de ne faire travailler les hommes et les charrettes 
que pendant la saison où Tagrictilture laisse beaucoup 
de loisir à nos paysans. Il ne faut plus de grands 
efforts pour acheyer, sous ce rapport, la viabilité du 
territoire; la vigilance de l'administration centrale, 
secondée par le zèle des autorités locales, nous vaudra 
tout naturellement cet heureux résultat. 



DEUXIÈME PARTIE. 

TRAVAUX DE NAVIGATION. CANAUX ET RIVIÈRES. 



CHAPITRE PREMIER. 

CONSTITUTION OTIAOGRAPHIQUB DU TIKRITOIIE. 0K6 U6N18 
NATIGABIE8 A ETABLIR POUR COMPLÉTER LE RÉSEAO 
DE LA NAVIGATION INTÉRIEURE. 



I. 

COOP O'OEIL bVmBBMBLE. 

Dispositions natureilet trè8-fayor«bles.*»Araiitage8 ftar- 
ticttliers qmt la France , en raison de son etimat , peut 
retirer d*aa i»a système ée navigation intérieure. ^ 
Comparaison dv eiimat de la France avec celui des Étaia« 
Unis. ^ Principaux bassiBS hydro^af^qaes que com^ 
prend le soi français^ ^Bassins du Rhdne,'dii Rhin, de la 
<iîroiide , de la Ûre , de la Seine , de Pleeant et de la 
Xevae. -^ Considérations topo^praphiqnes, économiques 
et potitiqnes , diaprés lesqnellei ii convient de tracer on 
plan de eanalisaticm. — Trois ordres de travaux néees^ 

4. 
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saires pour perfectionner la navigation intérieure du 
pays, lo Canaux à point de partage liant les bassins 
entre eux ; 2o travaux créant ou améliorant la navigation 
le long des fleuves , soit dans leur lit , soit sur leurs 
bords ; 5o lignes navigables pour desservir les princi- 
paux centres de production et de consommation, notam- 
ment les mines de houille et les districts de forges. — 
Nécessité de rattacher à Paris les diverses portions du 
territoire. 



Notre pays a été marqué par la nature pour jouîr 
d'un admirable système de navigation. Il y a déjà bien 
des siècles que Strabon admirait Fheureuse disposition 
de nos fleuves les uns par rapport aux autres ^. Rela- 



1 « Toute la Gaule , dit Strabon , est arrosée par des 
fleuves qui descendent des Alpes, des Pyrénées et des 
Cévennes , et qui vont se jeter les uns dans TOcéan , les 
autres dans la Méditerranée. Les lieux qu^ils traversent 
sont , pour la plupart, des plaines et des collines qui don- 
nent naissance à des ruisseaux assez forts pour porter 
bateau. Les lits de tous ces fleuves sont , les uns à Tégard 
des autres, si heureusement disposés par la nature , qu*on 
peut aiséipent transporter les marchandises de TOcéan à 
îa Méditerranée , et réciproquement : car la plus grande 
partie du transport se fait par eau , en descendant ou en 
remontant les fleuves, et le peu de chemin qui reste à faire 
par terre est d^autant plus commode qu^on n*a que des 
plaines à traverser. Le Rhône surtout a un avantage mar- 
qué sur les autres fleuves pour le transport des marchan- 
dises , non-seulement parce que ses eaux communiquent 
avec celles de plusieurs autres fleuves , mais encore parce 
quHI se jette dans la Méditerranée qui remporte sur 
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Uvement aa Danube , qaî est le plus important des 
fleuves d'Europe , leur arrangement symétrique est 
peut-être plus remarquable encore; ils divergent 
d'une faible distance de ses sources dans toutes les 
directions, ou, en d'autres termes, pris à partir de 
leur embouchure ils convergent vers lui de toutes les 
mers. 



rOcéan , comme nous rayons déjà dit , et parce qu'il tra- 
verse d'ailleurs les plus riches «outrées de la Gaule. 

s Je Tai déjà dit , et je le répète encore , ce qui mérite 
surtout d'être remarqué dans cette contrée , c'est la par- 
faite correspondance qui règne entre ses divers cantons. 
par les fleuves qui les arrosent et par les deux mers dans 
lesquelles ces derniers se déchargent; correspondance qui, 
si Ton y fait attention, constitue en grande partie Vexcel- 
lence de ce pays , par la grande facilité qu'elle donne aux 
habitants de communiquer les uns avec les autres , et de 
se procurer ré/ciproquement tous les secours .et toutes les 
choses nécessaires à la yie. Cet avantage devient surtout 
sensible en ce moment où , jouissant du loisir de la paix , 
ils s'appliquent à cultiver la terj-e avec plus de soin et se 
civilisent de plus en plus. Une si heureuse disposition de 
lieux , par cela même qu'elle semble être l'ouvrage d'un 
être intelligent plutôt quel'afifet du hasard,, suffirait pour 
prouver la Providence ; car on peut remonter le . Rhône 
bien haut avec de grosses cargaisons qu'on transporte, en 
divers endroits du pays , par le moyen d'antres fleuves 
navigables qu'il reçoit et qui peuvent également porter 
des bateaux pesamment chargés. Ces bateaux passent du 
Rhône sur la Saône ,- et ensuite sur le Doubs , qui se 
décharge dans ce dernier fleuve. Be là les mareiiandises 
sont transportées par terre jusqu'à la Seine , qui les porte 
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Il D^y a pas de pays qui ait pltts à attendre que la 
France dé voies de communication où le transport 
serait facile et économique, comme il Test sur de bonnes 
lignes de navigation. L*étendue de la France est assez 
peu considérable comparativement à celles de certains 
empires plus modernes ou de républiques néesd*hier^. 
Cependant les produits de son sol sont extraordinaire- 

à l*Oeéan , à travers les pays des Lesovu et des Caleteê 
(les habitants des rivages méridionaux et septentrionaux 
de Tembouchure de la Seine), éloignés de Pile de Bretagne 
de moins d^une journée. 

» Cependant , comme le Rhône est difficile à remonter à 
cause de sa rapidité , il y a des marchandises que l'on 
préfère de porter par terre au moyen de chariots ; par 
«xemple, celles qui sont destinées pour les Anerm{\té 
habitants de rAuvergne), et celles qui doivent être embar- 
quées sur la Loire , quoique ces cantons avoisinent en 
partie le Rhône. Un autre motif de cette préférence est 
que la route est unie et n'a que huit cents stades environ. 
On charge ensuite ces marchandises sur la Loire , qui offre 
une navigation commode. Ce fleuve sort des Gévennes et 
va se jeter dans l'Océan. 

» De Narbonne on remonte VAude à une petite distance. 
Mais le chemin q«'on a •CMOtte à ârire par terre pour 
gagner la Craroime est plus long ; on l'évalue à sept ou huit 
«enCs stades. €e dernier fleuv* «e décharge également 
dans rOcéOB. » 

1 La superfioie des États-Unis est tout juste décuple de 
celle de la France. Dans cet immense pays cep^idant la 
terre donne des fruits beaucoup moins variés que les 
ndti'os. On n'y Irouiis point d'abricots ; à proprement 
parler, la poire et la prune n'y existent pas. Ce sont là 
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ment Taries et doivent de plus en pins donner lien à 
des échanges , à on commerce intérieur presque Illi- 
mité , du moment que la canalisation du pays aura 
été achevée d*un bout à Tautre , de nos départements 
du nord à ceux du midi , de la Méditerranée à la mer 
du Nord et à TOcéan. Notre glorieuse acquisition 
d* Alger et la Corse que nous avons encore à conquérir 
sur ia barbarie, ou plutôt sur notre proprerinsouciance, 
ajouteront, si tel est notre bon plaisir, à la diversité 
de nos denrées , et activeront le courant commercial 
qui doit traverser la France du nord au midi , et du 
midi au nord. 

II n*existe pas au monde un climat mieux appro- 
prié que le nôtre à la navigation intérieure. Dans nos 
régions tempérées , il est assez rare que les rivières 
et mêmes les canaux soient gelés. Lorsqu'ils le sont, 
c'est pour peu de jours, on au moins pour très-peu de 

sans doute des objets qui nulle part ne créent un eom- 
merce considérable 3 mais voici qui est plus important :' 
quoique la vigne sauvage j soit admirable comme arbre , 
le raisin , et à plut forte raison le vin qu'elle pro- 
duit , sont de qualité détestable , tout comme celui des 
plants importés d*£nrope. La canne à sucre est cultivée 
dans une petite partie de la Louisiane, mais elle y gèle 
régulièrement tous les hivers; elle réussirait mieux en 
Corse et probablement aussi bien dans les départements 
dePHérauIt, du Gard et des Bouches-du-Rhône. Le coton, 
qui fait la richesse des États du sud de l'Union, et qu'ils 
fournissent à l'Europe pour une valeur de 300 millions , 
est également détruit par la gelée tous les ans , ce qui 
n'aurait lieu ni en Corse ni à Alger. 



46 TOIBS DE COMMUNICATION. 

semaines. Les canaux les pliis célèbres de l'univers 
par les revenus qu'ils rendent et par le commerce qui 
les sillonne, sont dans des pays exposés à de rigoureux 
hivers, où toute navigation est suspendue pendant 
quatre ou cinq mois de Tannée. Le grand canal Erié , 
qui relie le fleuve Hudson au lac £rié, dans FÉtat de 
New-York , et où les péages , avec un tarif modéré, 
rapportent huit millions, c'est-à-dire le double de tous 
les droits de navigation perçus chez nous par le tré- 
sor, le canal Erié est gelé en décembre et n'est rou- 
vert sur toute son étendue qu'à la fin d'avril. Chez 
nous il serait possible de tenir les canaux ouverts onze 
mois pav^an , en moyenne, sans discontinuer ^. Quels 
services donc ne sommes-nous pas fondés à attendre de 
nos canaux lorsque nous les aurons achevés et lorsque 
nous aurons appris à les administrer, à les utiliser? 
Nos lignes de navigation artificielle ont été conçues et 
poussées au point où elles sont aujourd'hui avec beau- 
coup plus de discernement que les canaux d'Angleterre 
ou d'Amérique. Elles sont sur de meilleures dimen- 
sions, plus larges surtout, circonstance qui diminue 
les frais de' traction dans une proportion assez forte. 
Lesrésultats de nos travaux de canalisation seront, 
je le répète , prodigieux si nous nous déterminons à 
les vite finir, à les parfaire sur toute leur étendue, 

1 Sur le caual da Hidi , il y a peu d'années encore, la 
navigation était interrompue tous les ans pendant six 
semaines ou deux mois. Actuellement il n*y a plus qu'un 
chômage tous les deux ans, et on espère n*avoir plus bien- 
tôt que des chômages triennaux. 
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sans laisser d*in(erruption nulle part ; car une écluse 
en mauvais état ou d'un abord difficile , un bief qui 
manque d'eau, la traversée de niveau d'une rivière 
torrentielle, envasée ou encombrée de sables, suffisent 
à détruire la moitié des avantages d'une communica- 
tion qui a coûté des millions par cinquante et par 
centaines. £n fait de canaux , au moins autant que 
dans la poésie, il n'y a pas de degrés du médiocre au 
pire. Je ne demande ici ni luxe de construction , ni 
ponts monumentaux , ni petits palais pour loger les 
éclusiers. Je sollicite seulement d'amples réservoirs , 
des écluses faciles à approcher et à manœuvrer, et sur- 
tout un lit uniformément profond. C'est là tout le 
mérite matériel des canaux de l'Angleterre et des États- 
U^nis : ils y joignent des mérites administratifs que les 
nôtres sont fort éloignés de posséder, mais qu'il sera 
fort aisé de leur donner : ils chôment très -rarement, 
excepté pendant la gelée ; en cas 4'ACcidents , d'une 
brèehe, par exemple, ils sont réparés d'urgence avec 
une rapidité militaire; ils ont des éclusiers alertes, 
sur pied nuit et joiîr; les règlements y permettent la 
circulation nocturne ; le halage des bateaux s'y opère 
toujours par des chevaux, jamais par des hommes. On 
y autorise, on y encourage par un droit de préséance 
ou plutôt de prépasaage, une assez grande vitesse, et 
par là on y attire les voyageurs. Le canal £rié a trans- 
porté, en 1835, 116,000 voyageurs, soit 6î50 moyen- 
nement par jour de navigation. 

La France, y compris les Pays-Bas et les provinces 
rhénanes, qui hydrographiquement en dépendent, se 
compose de sept bassins; ce sont : 
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l"" Le bassin du Rhône, dont la pente générale esi 
vers le sud, et qui, par la Saône et le Doubs , pénètre 
au cœur des montagnes de Test, les Vosges et le Jura, 
Toute la portion de la France qui tient à la Méditer- 
ranée n'en est qu*un appendice. 

3^ Le bassin du Rhin, adossé à celui du Rhône , et 
dont la pente es\ vers le nord. Il a peu d'importance 
par la superficie de la portion du territoire français 
qu'il arrose ; il en a une immense par l'étendue de son 
cours au dehors de nos frontières , par la facilité que 
donnent ses aflSnents de droite de lier des rapports 
entre la France et de vastes contrées, et par la proxi- 
mité du Danube. Le Rhin n'a qu'un grand affluent sur 
le sol français : c'est la Moselle. 

30 Le bassinde la Garonne, incliné à l'ouest, et dans 
lequel on trouve disposés en éventail autour de l'em- 
bouchure de la Gironde plusieurs beau^ cours d'eau 
qui arrosent de fertiles contrées, la Dordogne , la Ga- 
ronne, le Tarn , le Lot. Le bassin de l'Adour n'en est 
qu'une annexe. 

4** Le bassin de la Loire , incliné comme le précé- 
dent, mais qui en diffère en ce que, au lieu d'être 
borné à l'est par le massif des montagnes du Forez et 
de l'Auvergne , il les tourne et les prend à revers , ce 
qui lui vaut d'occuper presque toute la largeur de la 
France, depuis l'Océan jusqu'à l'Allemagne et de for- 
mer presque à lui seul la France centrale. La Loire 
compte de grands affluents dont plusieurs sont navi- 
gables , et dont les autres sont susceptibles de le de- 
venir. Les plus importants sont : à gauche la Vienne, 
le Cher, l'Allier ; à droite la Mayenne avec ses deux 
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branebe» delà Sarthe et da Loir. La vallée de la Cha- 
rente et la Bretagne peuvent être considérées comme 
des dépendances de la Lqîre. 

H^ Lé bassin de la Seine , qui penche vers le nord- 
ouest et qui se distingue par sa belle culture, par sa 
population industrieuse, par les nombreux moyens na- 
'torels de navigation répandus siir sa surface exempte 
de montagnes. Nul fleuve n*a, pour la même superficie 
de bassin, autant de beaux affluents que la Seine; dans 
le nombre on distingue TAube, la Marne, TYonne, 
l'Oise, et plusieurs tributaires de second rang, comme 
FAisne et TOurcq. 

6« et T"* Les deux bassins de TEscaut et de la Meuse, 
dont la direction générale est vers le nord-«st , et qui 
embrassent des provinces iertiles , peuplées , riches 
par leurs manufactures et par les trésor.s souterrains 
qu'elles recèlent. Le bassin de la Somme et celui de 
TAa s'y rattachent naturellement. 

Les bassins du Ehône, de la Garonne et de la Loire, 
comprennent k eux seuls près des deux tiers de la po- 
pulation de la France. 

Le plus vaste de tous est celui de la Loire; il occupe 
à peu près le quart du territoire , et sa population est 
environ le cinquième de celle de la France. 

Le bassin de FEscaut est le moins étendu ; mais 
relativement il est le plus peuplé. Sa population 
moyenne est de S,373 individus par lieue carrée, c'est- 
à-dire qu'elle est dans le rapport de 5 à â avec la po- 
pulation moyenne de la France. Ce bassin est d'ailleurs 
celui où la navigation a reçu le plus de perfectionne- 
> meots. 
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La France compte âlS rivières qae Ton considère 
comme navigables ou flottables. Sur ces rivières , 58 
versent leurs eaui: dans la Méditerranée , 101 dans 
rOcéan à Touest et au nord, 42 dans la Manche, et 
31 sortent de France par les frontières du nord-est. 

Sur ces 212 rivières, 121, dont le développement 
est de 1,919 lieues, sont comprises dans les sept bas- 
sins principaux, et 91, ayant ensemble 409 lieues, ap- 
partiennent aux bassins secondaires qui peuvent être 
rattachés aux autres comme des annexes. 

Le développement total de la navigation naturelle 
des rivières est d'un peu plus de 2,000 lieues ^. La 
France a déjà ajouté à cette belle dotation de la na- 
ture 900 lieues de canaux qui , avec quelques amé- 
liorations de rivières, lui auront coûté 700 mil- 
lions 2. 

Les bassins du Rhône et de la Gironde , aboutissant 
Tun à la Méditerranée , l'autre à TOcéan , composent 
la France du Midi. Ceux de la Seine, de TËscaut, de la 
Meuse et du Rhin, tous tributaires de la Manche, con- 
stituent la France du Nord. Le bassin de la Loire, jeté 
entre le nord et le midi, de TOcéan à la chaîne du Jura 
qui est la ligne avancée des Alpes, forme à lui seul 
la France centrale. 

On conçoit qu'il est essentiel de relier ces bassins 
entre eux, afin qu'ils échangent Jeurs produits qui sont 
très-différents d'un bassin à l'autre, et afin qu'il s'é- 
tablisse un équilibre entre les grands marchés com- 

* Voir la note 2 à la fin du volume.' 
2 Voir la note 3 à la fin du volume. 
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mercianx qui dominent chacun des bassins, comme 
Marseille et Lyon sur les bords du Rhône ; Bordeaux 
et Toulouse sur ceux de la Garonne; Nantes et Angers 
dans la yallée de la Loire ; le Havre , Rouen et Paris 
dans celle de la Seine: Strasbourg dans celle du 
Rhin; Lille, Gand, Anvers, Charleroi, Bruxelles et 
Liège dans les bassins de FËscaut et de la Meuse. De 
là une première série de grands travaux de naviga- 
tion. 

Il est clair aussi que , pour satisfaire à deux condi- 
tions que les progrès du commerce rendent de plus 
en .plus obligatoires , Féconomie du temps et la régu- 
larité, Ton doit non-seulement combler les intervalles 
qui séparent les deux têtes de navigation de deux 
bassins opposés, mais encore rendre parfaitement na- 
vigables les lignes des fleuves eux-mêmes jusques à 
leur embouchure. De là une nouvelle série de tra- 
vaux. 

On doit encore tenir compte d'un autre fait remarqua- 
ble dans la constitution hydrographique de la France; 
c*est qu'elle est baignée par trois mers, et que par con- 
séquent il y a lieu à y établir des lignes navigables qui 
dispensent le commerce des longs et dangereux cir- 
cuits qu'impose la voie de mer. 

Enfin, parmi les faits généraux de politique et d'in- 
dustrie qui , conjointement avec la configuration hy- 
drographique du sol, doivent servir de base à un 
système de navigation intérieure, deux nous paraissent 
primer tous les autres : 

!<* L'une des denrées les plus utiles , celle dont le 
bon marché influe le plus sur la production , celle 
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aussi qui , par sa nature encombrante , est enchèrie 
le plus par les frais du transport, la houille enfin, 
existe le plus souvent en France au pied des montagnes, 
loin des points où les fleuyes sont régulièrement 
navigables, et à des distances considérables des foyers 
de consommation. Il y a lieu à un ensemble de travaux 
destinés à ouvrir des communications faciles, économi- 
ques et régulières (on ne saurait trop insister sur cette 
dernière qualité, car elle est la condition des deux pre^ 
mières) , entre les mines de charbon et les rivières ou 
les ports d*où cet admirable combustible, mille fois 
précieux depuis que Thomme a appris à le convertir 
en force motrice, peut se répandre à Tintérieur, sur le 
littoral et jusque dans les régions étrangères. 

Les principaux districts de forges doivent être à peu 
près assimilés aux mines de charbon ; car , sous les 
auspices du travail, le fer et le feu sont les deux agents 
nécessaires de toute richesse et de toute civilisation , 
tout comme au service de la guerre ils sont des instru- 
ments de destruction et de barbarie. Cette assimilation 
devrait être étendue aux très-grands centres de manu- 
factures. Remarquons que les voies de communication 
qui lieraient les bassins houillers aux grandes ligiies 
de navigation, auraient, dans la plupart des cas, pour 
résultat, d'ouvrir en même temps un débouché et un 
moyen d'approvisionnement aux principaux points de 
consommation de la houille, c'est-à-dire aux villes 
manufacturières et à l'industrie du fer; car, en géné- 
ral, les grandes lignes baignent les villes manufac- 
turières , ou passent au travers de quelque district de 
forges. Dans un pays tel que la France , un canal qui 
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M rencontrerait ni rilles popakuses, ni mines de char- 
bon, ni forges, ne serait qu'une prétendue grande 
ligne, quelle qa*en fût la longueur. 

2* Il existe en France un centre de civilisation , de 
lumières, d'arts et de richesses , qui attire à lui , avec 
une force irrésistible , tout ce que les localités enfan- 
tent, hommes, idées et choses, et qui rentoie à son 
tonr, arec nne énergie in&tigable, dans tous les sens, 
à tous les coins du territoire, les produits de sa dévo- 
rante activité. Les lignes de navigation doivent donc, 
autant que possible, converger vers Paris , ou tout au 
moins des articulations bien jointes doivent rattacher 
à Paris tontes les grandes artères de navigation natu- 
relles on artificielles. 

Parmi ces considérations diverses , quelques-unes 
ont été négligées jusqu'à ces derniers temps : ce sont 
ceUfes rdatives à la mise en valeur des gîtes houillers 
on ferrifères, et celles qui ont trait anx avantages 
d^iuie navigation prompte et permanente au centre des 
grandes vallées, dans le lit des fleuves ou parallèle- 
ment à leurs cours. L'usage de la houille était peu 
n^iidu;le bois était pli» abondant; la machine à 
viq»eur n'existait pas ou n'était connue que par ouï- 
dire : nous savions, par le récit des voyageurs , tout 
le parti qu'en avait tiré l'Angleterre; nous admirions 
les Anglais, mais nous ne les imitions pas ; les hommes 
l0s plus compétents nous appelaient en vain à utili- 
ser nos belles mines de combustible K Quant aux 

' Oèc ie03 , V. Lefëvre , inspecteur général des mines , 
dans son aperçu générai des mineâ éh houiUe explqUées en 

6. 
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flenves, il suffisait à la plupart des besoins des manu- 
factures et du négoce , que les bateaux pussent y cir- 
culer pendant la moitié de Tannée et de temps en temps 
aux crues d'orage. Les manufacturiers et marchands 
s'approvisionnaient une fois Tan de matières premières 
et de produits. L'on n'était pas rigoureux sur les 
échéances; l'on s'inquiétait peu des délais; le com- 
merce ignorait l'habitude anglaise des règlements ; il y 
a des provinces où il les ignore encore. La main-d'œu- 
vre valait peu , le temps du commun des hommes se 
payait à vil prix , et les retards d'un bateau étaient 
peu onéreux. Enfin la navigation à vapeur, qui décu- 
ple l'utilité des rivières en fournissant le moyen de 
les faire servir, à la remonte comme à la descente, au 
transport des hommes comme à celui des denrées, est 
d'une inventidn toute moderne; car le premier voyage 
de Fulton, entre New-Tork et Âlbany, est de 1807. 
An contraire, il y a très-longtemps que l'on a senti la 
nécessité d'unir les bassins entre eux ou les mers l'une 
à l'autre par des canaux à point de partage; de même 
dès l'origine, la pensée de centralisation, qui'a toujours 
dominé notre politique intérieure, avait fait éclore 
des projets qui reliaient, par des voies de navigation, 



France, faisait ressortir à chaque pageTabsence des tom- 
munications qui rendraient universel remploi de ce com- 
bustible. En février 1815 , M. L. Cordier, aujourd'hui in- 
specteur général des mines , appelait , dans un rapport sur 
les mines de houille de France, Pattention du gouvernement 
sur Pimperfection , à cet égard , de notre système de corn- 
munication intérieure. 
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les points extrêmes da territoire avec Paris. Ces deux 
idées ont constamment guidé les princes et les hommes 
d'État qui , au travers des entreprises militaires dans 
lesquelles la j'rance s'est toujours trouvée engagée , à 
cause de sa situation géographique et du génie de ses 
habitants , ont eu quelques instants à donner aux in- 
térêts matériels du pays. Dès François P', on projetait 
d'ouvrir les canaux de Briare, du Midi, du Centre, de 
Bourgogne ; et ce prince , ami passionné des arts utiles 
aussi bien que des beaux-arts, toutes les fois qu'ils se 
montraient à lui empreints d'un caractère d'audace 
ou de grandeur, donna pour leur exécution des ordres 
auxquels les malheurs des temps et l'impuissance de 
la science d'alors ne permirent pas de donner suite. 
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IL 
PREMIBIB SBKIE 1» TmAYAUZ. LIAISON DES BASSINS BNTIB EUX. 



Travaux actnellement accomplis. —Lacunes dans les com- 
munications du Rhdne. ^^ Il n^est pas lié ayec le Khin 
inférieur; il ne Test pas avec le bas Escaut et la Meuse. 
— Canaux de Gray à Saint-Dizier, de TAisne à la Marne , 
par Reims , et de TAisne à TOise pour combler ces lacu- 
nes. — Liaison indispensable entre le Rhône et la Gironde, 
par le centre de leurs bassins. — Liaisons actuelles de la 
Seine avec la Loire, PEscaut et la Somme. — Liaisons à éta- 
blir entrela Seine et le Rhin, selon le projet de M. Brisson, 
et entre la Seine et la basse Loire. — Liaisons actuelles 
de la Loire. — Liaisons à créer entre la Garonne et les au- 
tres fleuTCS i lignes de Bordeaux à Paris , à Lyon et à 
Strasbourg.— Tableau des principales artères qui s^éten- 
draient alors d*nne extrémité à Tautre de la France. 

Le premier caoal à point de partage qui ait été se-* 
rieasement entrepris et le premier qu*on ait achevé, 
celui de Briare, dont la France est redevable à la sol- 
licitude de Henri IV et de Sully , fut fait pour mettre 
en communication la Seine et la Loire , Paris avec les 
provinces du centre. Plus tard le génie de Louis XIV 
et de Colbert prit sous sa protection les plans hardis 
de Riquet pour le canal du Midi, qui devait rattacher 
rOcéan à la Méditerranée, et la Garonne à la lisière 
du bassin du Rhône; la puissante volonté du Grand- 
Roi et Tesprit de ressources de son ministre triom- 
phèrent de* tous les obstacles, et quatorze ans après 
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fue le premier coop de pioche avait été donné , la 
DaTigation fut en activité sur toute la ligne. Le canal 
du Midi fut suivi du canal d'Orléans ou de la Loire à 
la Seine. En 177$ fut commencé le canal de Bourgogne, 
c*est-à-dire du Rhône à la Seipe. En 1784 ce fut le 
tour de celai du Centre, ou du Rhône à la Loire, et de 
celui d|i Nivernais ou de la Loire à la Seine par FYonne. 
L^empire, en même temps qu*il pressait la fin des 
entreprises que lui avait léguées Tancienne monarchie, 
dota laFrance du canal de èaint-Quentin ou de FEscaut 
i la Seine par TOise. Il décréta celui de FEscaut au 
Rhin dans les provinces conquises , et le commença 
entre le Rhin et la Meuse ; il entama aussi le canal du 
Rhône au Rhin par le Douhs S ainsi que le canal de 
Nantes à Brest, dont Jïapoléon appréciait surtout Fim- 
portance stratégique, et qui , au moyen des additions 
que la restauration lui a données, établit une commu- 
nication de IXkéan à la Manche, et évite au commerce 
le détour dangereux du promontoire du Finistère. 

Les canaux que nous venons d'énumérer, tous à 
point de partage, tous jetés d'un bassin à un autre, 
sont à peu près tous complets aujourd'hui ; cependant 
il 8*en faut de beaucoup que nous ayons toutes les 
phis indispensables oommuntcationsde bassin à bassin. 

Le bassin du Rhône a ses communications bien 
assurées dans plusieurs directions* A son extrémité 
septentrionale, il est lié à la Loire moyenne par lé 

^ La partie de ee «anal comprise entre Bôle et la Saône 
avait été commeneée en 1784 , aux frais des états de Bour- 
gogne et de Franche-Comté , terminée en 1/00. 
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canal du Centre, au Rhin par le canal qui porte le nom 
des deux fleuves, à la Seine par celui de Bourgogne. 
En outre , les chemins de fer qui avoisinent Saint- 
Étienne rattachent le Rhône à la haute Loire. Cepen- 
dant il n*a pas de communication suffisante avec le 
Rhin inférieur, car la navigation permanente sur' le 
Rhin ne va pas aussi haut que Strasbourg ; elle s'arrête 
à Mahheim. Avec le bas Escaut et avec la Meuse il n*a 
de rapport possible que moyennant un long détour, 
c!est-à-dire en passant par Paris. Ce sont là deux fâ- 
cheuses lacunes, mais il serait possible de les combler 
Tune et Tautre par un seul travail de médiocre éten- 
due. En construisant un canal de Gray à Saint-Dizier, 
ou entre la Saône et la Marne, ou, en d'autres termes, 
entre la Saône et le canal de Paris à Strasbourg , le 
Rhône se trouverait uni par une voie directe avec la 
Meuse et avec la Moselle, qui, Tune et l'autre, sont 
coupées par le canal de Paris à Strasbourg , avec le 
Rhin inférieur par la Moselle , et avec le bas Escaut 
par la Meuse , la Sambre canalisée , et le canal de 
Charleroi à Bruxelles et à Anvers. Il y aurait alors une 
voie navigable en lijgne droite de la Méditerranée à la 
mer du Nord, de Marseille aux ports principaux de la 
Belgique et de la Hollande. Le commerce des pro- 
vinces rhénanes et des Pays-Bas, c'est-à-dire de la 
portion la plus riche de l'Europe' continentale, conver-. 
gérait alors forcément vers Marseille. 

Un autre canal , d*un faible développement et bien 
étudié aujourd'hui, ajouterait beaucoup à l'utilité de 
celui de la Saône à la Marne ; je veux parler du canal de 
la Marne à l'Aisne par Reims. Il raccourcirait auxpro- 
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venànces du Rbène le chemin des départements qui 
sont compris entre la basse Seine et la Meuse , parce 
que TAisne aboutit d*un côté à la Meuse par le canal 
des Àrdennes, de Pautre à TOîse et par elle à la Seine, 
à la Somme , à FEscaut supérieur, à la Scarpe et aux 
canaux du nord. Il fournirait à Reims une voie de na- 
vigation à laquelle cette ville a droit. Ce canal n*auraît 
que quinze lieues de parcours ; il serait cependant d'une 
construction dispendieuse. 

ITn troisième canal, moins long encore, venant à la 
^ suite de celui de la Marne à TAisne , abrégerait nota- 
blement le trajet de Marseille à la mer du Nord et à 
Amiens, Arras, Lille et Dunkèrque. Pour continuer 
vers le nord , au delà du point où le canal de la Marne 
à TAisne doit se jeter dans cette dernière rivière, il faut 
décrire un crochet en. suivant TAisne jusqu'à FOise, 
pour remonter ensuite TOise jusqu'au canal de Saint- 
Quentin. Un canal tracé entre TAisne et l'Oise par le 
vallon de la Lette , couperait droit de l'Aisne au canal 
de Saint-Quentin. Il n'aurait que neuf lieues et demie. 

Le Rhône est privé aussi de toute connexion avec 
la Garonne , dont le large bassin s'étend tout près de 
lui , sur une grande longueur, à moins qu'on ne con- 
sidère le canal du Midi, avec son prolongement du 
canal de Reaucaîre, comme tracé du Rhône à la Ga- 
ronne ; mais le canal du Midi , en le supposant même 
prolongé jusqu'à Bordeaux, ne dessert qu'une médiocre 
partie du bassin de la Gironde. Il faudra en venir à 
quelque ligne de navigation qui remonte le Tarn, l'A- 
veyron ou le Lot, et qui, au pied des montagnes, devra 
peut-être céder la place à un chemin de fer qu'on ferait 
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descendre vers le Rhône sur le versant oriental des 
Céveniies , par le vallon de l'Ardèche , ou plus haut 
vis-à-vis de Tlsère. 

Celte intercalation d'un chemin de fer entre deux li- 
gnes navigables pour traverser une chaîne de monta* 
gnes, a été employée fréquemment en Amérique pour 
franchir les monts Alléghanys. Les exemples les plus re- 
marquables de ce mode de comi^unication existent en 
Pensylvanie ; tel est le chemin de fer du Portage qui 
Jait partie de la grande ligne de Philadelphie àPittsburg 
ou à rOhio ; tel est aussi le chemin de fer de Pottsville 
à Sunbury, qui complète la ligne de Philadelphie au 
centre de la vallée de la Susquéhannah. Il n'est pas 
impossible cependant de jeter un canal continu au 
travers des montagnes , lorsque celles-ci n'ont pas une 
hauteur démesurée, et c'est le cas avec la chaîne qui 
borde le Rhône sur sa droite ; car les canaux peuvent, 
presque aussi bien que les chemins de fer, s'accom- 
moder de plans inclinés qui rachètent de grandes dif- 
férences de niveau. Le duc de Bridgewater et Brindley 
l'ont prouvé en Angleterre ; M. D. B. Douglass l'a dé- 
montré plus irrécusablement encore en Amérique sur 
le canal Morris, entre la Delaware et la baie de New- 
York. 

Le bassin de la Seine est assez bien pourvu. Trois 
canaux, ceux d'Orléans, de Briare et du Nivernais, 
tous convergeant versParis, le mettent en rapport atec 
la Loire : par l'Oise, le canal de Saint -Quentin Tunit 
à l'Escaut et le canal de la Somme au bassin de ce 
nom. Le canal de la Sambre à l'Oise, et cehii des 
Ardenncs lui servent de liens avec la Meuse. Jusque* 
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en 1857,' rien n'avait été feit pour lui oavrir une corn- 
manication directe avec le Rhin ; mais cette lacune est 
en train de disparaître depuis le vote de Fan dernier 
en faveur du canal de Paris à Yitry, et elle sera sans 
doute entièrement comblée cette année , autant qu'il 
dépend des Chambres , par le vote du canal de Yitry à 
Strasbourg. Ainsi aura été réalisé , au grand avantage 
de Paris et du Havre , de Metz, de Nancy et de Stras- 
bourg , des départements^ de Test et du nord , et de 
notre commerce de transit en général , un des plus 
beaux projets conçus par un illustre ingénieur qu'une 
mort prématurée a enlevé à la science et aux arts 
utiles , M. Brisson ^ Le bassin de la Seine revendique 
aussi une jonction avec la basse Loire, qui le mette en 
rapport avec les départements du nord -ouest et de 
Touest proprement dit. 

£n raison de sa position centrale et de son étendue, 
le bassin de la Loire est évidemment celui de tous* qui 
doit présenter le plus de voies de communication ; car 
c'est à travers sa surface que la France du midi et 

1 Le canal de Paris à Strasbourg traversera ^cinqyallées, 
celles de la Seine , de la Meuse , de là Sarre, de la Moselle 
et du Rhin , avec deux points de partage seulement, Pun 
entre le bassin de la Seine et ceux de la Meuse et de la Mo- 
selle, Tautre entre le bassin du Rhin et ceux de la Moselle 
et de la Sarre. Il unira Paris avec Bar-le-Duc, Nancy, Metz 
et Strasbour^f. Sa longueur sera de cent trente lieues , c^est- 
à-dire égale à celle du canal de Bretagne , y compris ceux 
du Blavet et d*Ille-et-Rance. Il y a déjà 16 ans qu^iffigurait 
dans un rapport au roi, qui est demeuré célèbre , où M. Bec- 
quey exposait un système général de navigation. 
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celle du nord doivent se lier Tune à Tautre. On y 
trouve, en effet, 1^ à droite, divers canaux que j*ai 
déjà indiqués : le canal du Centre qui se dirige vers 
la Saône , le canal du Nivernais qui atteint TYonne , 
ceux de Briare et d'Orléans qui débouchent dans la 
Seine , puis le canal de Bretagne qui , avec ses ramifi- 
cations du Blavet et dlUe-et-Rance , gagne la mer de 
Bretagne en trois points : Brest, Lorient, Saint-Malo ; 
2® à gauche , le canal du Berry qui ne se dirige vers 
aucun nouveau bassin, car parti de la Loire, il revient 
à la Loire, mais qui offre au commerce l'avantage de 
couper en travers un grand coude de fleuve, avan- 
tage précieux qu'on a malheureusement beaucoup 
amoindri en n'achevant ce canal que sur de petites 
dimensions, après l'avoir commencé sur une belle 
échelle. Le bassin de la Loire réclame encore une 
communication avec la basse Seine , que nous avons 
déjà mentionnée , et surtout une ou plusieurs lignes 
qui le rattachent au bassin de la Gironde. 

Ce dernier bassin est le plus maltraité de tous. A 
part le canal du Midi qui n'est qu'un lien indirect avec 
le Rhône , cette riche vallée de la Gironde est entière- 
ment isolée des deux bassins du Rhône et de la Loire 
qui la bordent et l'enserrent. Il est impossible par 
conséquent de venir par eau de Bordeaux k Paris ou 
même de Bordeaux à Nantes , autrement qu'en pre- 
nant la voie de mer , ou d'aller de Bordeaux à Lyon 
autrement que par le roulage. Là gtt une des principa- 
les causes de la décadence de Bordeaux. Il est indis- 
pensable , il est urgent que l'on s'occupe d'un canal 
qui joigne la capitale au port qui fut autrefois le 
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premier de France, et qui pourrait, sinon le redevenir, 
aa moins renaître à une splendeur supérieure à celle 
dont il brilla jadis. Le canal de Paris à Bordeaux 
exercerait sur la condition de Bordeaux une influence 
non moins décisive que le prolongement du canal dû 
^ midi au-dessous de Toulouse. 

Quant à la communication de Bordeaux avec Lyon, 
elle aurait lieu par la ligne dirigée suivant le Tarn, ou 
TAveyron, ou le Lot, vers le Rhône, ligne dont nous 
avons déjà parlé et qui serait peut-^tre mi-partie che- 
min de fer. Il conviendrait aussi d'ouvrir entre ces 
deux grandes cités une autre ligne moins méridionale 
qui serait également profitable à Test, à Touest et au 
centre, et qui devrait probablement s'établir par un 
canal creusé entre la moyenne Loire ou plutôt le canal 
du Berry d'un côté, la Dordogne ou Tlsle de l'autre, 
par l'intermédiaire de la Vienne. 

Dans notre système de grands canaux à point de 
partage, il y a donc cinq lacunes principales, non com- 
pris le canal de la Seine au Rhin, ou de Paris à Stras- 
bourg ; ce sont celles : 1° de la Saône à la Marne, de la 
Marne à l'Aisne et de l'Aisne à l'Oise ; â"" de Paris vers 
les départements du nord-ouesf , ou de la basse Seine 
à la basse Loire ; 5® de la Garonne à la Loire, complé-^ 
tant avec la ligne précédente la communication de 
Paris à Bordeaux ; 4^ de Bordeaux vers Lyon par le 
canal du Berry et la Dordogne ou l'Isle; 5® de la Ga- 
ronne vers le centre de la vallée du Rhône , en rem- 
plaçant, s'il était nécessaire , le canal , au cœur des 
montagnes, par un chemin de fer avec plans inclinés, 
gravissant la pente des Cévennes. 
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Nous aarions alors six grandes artères allant d'an 
bout à Fautre du territoire : 

La première, de Brest, Saint-Malo et Lorient à Bâle 
et à Strasbourg d*un côté, à Lyon et à Marseille de 
Tautre, par Rennes, Nantes, Orléans, Nevers, Gfaàlons, 
Besançon et Mulhouse ; 

La seconde, de Bordeaux, Toulouse et Bayonne jus- 
qu'à Lyon, d'un côté, et Strasbourg de Tautre, par le 
centre de la France; 

La troisième, de Strasbourg à Bordeaux ou même à 
la Méditerranée par Touest de la France , se compose- 
rait d*abord de deux grands canaux dont Fun, celui 
de Paris à Strasbourg, est encore à construire, et dont 
Tautre , celui de Paris à Bordeaux, est encore à pro- 
poser, puis au delà de Bordeaux, du cours de la Ga- 
ronne d'abord , et ensuite du canal latéral s'étendant 
par le canal du Midi jusqu'à Cette ; 

La quatrième, de Bordeaux vers le milieu de la val- 
lée du Rhône et de là vers Marseille et vers Lyon et 
Strasbourg ; 

lia cinquième, de Marseille à Paris par Lyon, Châ- 
lons et la vallée de l'Tonne, se divisant à Paris en cinq 
branches dirigées : 

l'* Sur le Havre par la Seine ; 

S» Sur Anvers par l'Oise, le canal Saint-Quentin et 
l'Escaut : 

S*" Sur la Somme, Amiens et la mer; 

4^ Sur l'Aa et Dnnkerque, Arras, Lille et la Lys ; 

K** Sur Charleroi , Bruxelles et encore Anvers par 
l'Oise, le canal de l'Oise à la Sambre, la Sambre et le 
canal belge de Charleroi à Bruxelles ; 
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6« Sur Namor, Lié^e, Maéstricht et la Hollande, par 
l^Aisne, le canal des Ardennes et la Meuse ; 

La sixième, de Marseille à la Marne par le Rhône et 
la Saône, se diviserait, une fois arrivée à la Marne, en 
trois branches qui iraient directement, c'est-à-dire sans 
subir le détour de Paris : 

l"" En Belgique et en Hollande par la Meuse ; 

â® A nos départements d*entre Seine et Meuse et en 
Belgique par TEscaut, moyennant les canaux jetés en- 
tre la Marne et l'Aisne par Reims et entre TAisne et 
rOise ; 

5<* Aux provinces allemandes du'Rhin parla Moselle; 

Je ne parle pas des deux ramifications qui attein- 
draient. Tune Paris, Fautre Strasbourg, et qui ne se- 
raient autres que les deux moitiés du canal de Stras- 
bourg à Paris. 

- Toutes ces b'gnes, avec leurs variantes, se coupant 
deux à deux, soit à Paris, soit sut la Loire, soit sur la 
Saône, sur la Marne ou ailleurs, formeraient d'autres 
communications en grand nombre. Ainsi, par exemple, 
il y aurait alors une ligne très-importante pour notre 
transit, qui se dirigerait du Havre sur Strasbourg. 
Ainsi encore on conçoit qu'à cause des canaux du lit- 
toral de la Méditerranée , les lignes que nous avons 
attribuées à Marseille profiteraient à tous les ports fran- 
çais depuis Fembouchure du Rhône jusqu'à la Nouvelle 
(Aude), et que toutes les lignes que nous avons énu- 
mérées comme desservant Bordeaux, profiteraient 
pareillement à tous les ports du golfe de Gascogne. 
Ainsi enfin la ligne de Bordeaux à Strasbourg, par le 
centre de la France, c'est-à-dire par le Limousin et le 

6. 
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Berry , ouvrirait à Bordeaux et au sud-ouest une com- 
munication fort directe sur Paris parle canal du Berry, 
le canal latéral à la Loire^ et le canal de Briare. 
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III. 

9SCX1SME SÉRIK DE TRAVAUX. TRAVAUX A EXÉCUTRR SANS LES 
DIVERS BASSINS, SOIT LATERALEMENT AUX RIVIERES, SOIT DANS 
LEUR LIT. 

Mauvais état de nos rivières. — Dans la situation présente 
des choses , le commerce ne se sert pas de nos grandes 
lignes. — Observations sur la Loire et sur la Seine ; ponts 
suspendus sur la Saône ; ponts antiques sur le Rhône et 
la Seine. — Lacunes d*un autre genre ^ étang de Thau ; 
traversée en mer de Bone à Marseille. — Efforts en faveur 
des rivières dans Tancien régime. — Lois des rivières 
et des ports de 1837, qualifiées de lois de la démocratie 
des ports et des rivières. — Ligne de Brest ou Saint-Malo 
à B&le et à Strasbourg prise pour exemple de Tavantage 
que nous aurions à compléter nos gran^des lignes par 
Vamélioration des rivières , effectuée soit latéralement , 
8oit dans leur lit. 

Cependant, même avec tous ces beaux canaux à point 
départage, nos grandes lignes de navigation resteraient 
incomplètes. La troisième ligne, celle de Bordeaux à 
Strasbourg, en la supposant achevée, et elle n'est pas 
commencée encore, serait seule constamment et régu- 
lièrement praticable, parce qu'elle serait artificielle 
sur presque toute son étendue. Mais les autres offri- 
raient encore pendant la majeure partie de Tannée des 
lacunes qui rebuteraient le commerce. Nos lignes navi- 
gables ne justifieront les dépenses énormes qu'elles 
ont exigées, elles ne changeront les conditions d'exis- 
tence de notre industrie, que lorsque les marchandises 



68 VOIIS DB GOMHinCICàTIOlf. 

de quelque prix s'y mouvront imperturbablement à 
raison de vingt lieues par jour, les voyageurs à raison 
de cinquante ou soixante lieues au moins, et les. ma- 
tières encombrantes, de dix lieues. Alors, et seulement 
alors, elles créeront des relations nouvelles, et feront 
abandonner le roulage ou la voie de mer. Tant que les 
marchandises emploieront plus d'un mois pour passer 
du Havre à Marseille; tant qu'il ne sera pas possible, 
moyennant quelques frais de plus, de réduire le trsjet 
à quinze jours, toutes celles qui ont de la valeur inmt 
par terre, et continueront à défoncer nos routes au 
grand détriment du trésor ; 4es autres seront confiées 
à des caboteurs, presque tous fort peu habiles, fort 
peu pressés d'arriver, qui sont souvent plus de trois 
mois à se rendre de Marseille au Havre. Trois mois 
c'est fort long sans doute; c'est cependant beaucoup 
plus court que la voie de navigation intérieure telle 
qu'elle est aujourd'hui, et cela coûte beaucoup moins. 
C'est que, pour la navigation du territoire , il reste 
beaucoup à faire encore après les canaux à point de 
partage jetés de bassin à bassin. Ces superbes travaux 
que l'on pourvoit d*ean à^ grands fhiis pour tout le 
cours d'une année, débouchent dans des rivières qui 
en manquent fréquemment et qui sont hérissées d'em- 
barras. Le canal du Rhône au Rhin se rattache à la 
Saône à Saint-Symphorien, au-dessus de Ghftlons; or 
la Saône, même jusqu'à Lyon, est souvent fort basse, 
et présente aux bateliers de nombreux obstacles, et 1« 
loi du perfectionnement de la Saône n'a été votée 
qu*en 1857. Le canal de Bourgogne aboutit d'un côté 
à cette même Saône, et de Tautre à TTonne, qui est 
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presqve torrentielle, c^est-à-dire quelquefiHS à peu 
près à sec. La Loire, qui est la grande artère fluviale 
du pays, reçoit je ne sais combien de cana(fllx, ceux du 
Nivernais, du Centre, de Briare, d'Orléans, de Bre* 
tagne, du Berry; et la Loire, pendant la moitié de 
Tannée, est éparpillée en petits ruisseaux qui coulent 
à travers des bancs et des lies de sable. Le canal du 
Midi, qu*on a décoré du nom pompeux de canal des 
Deox-Mers, n*est qu'un canal de Toulouse 4 la Médi- 
terranée, puisque rien n'est plus irrégulier que la na* 
vigation de la Garonne à Toulouse. Aussi tous ces ca* 
naux de rivière à rivière, creusés à force d'argent, ne 
servent guère jusqu'à présent qu'à attester la science 
des ingénieurs qui les ont tracés , et encore plus les 
ressources du pays qui a payé sans se plaindre les cen* 
taines de millions qu'ils ont coûtés. L'amélioration de 
nos rivières est absolument nécessaire comme complé- 
ment des grands travaux de canalisation déjà accom- 
pHs. Elle l'est par l'importance des localités distribuées 
sur leurs rives, et qu'il s'agit de bien relier entre elles; 
car s'il n'est pas précisément exact de dire, avec cer* 
tain prédicateur campagnard , que la bonté divine a 
fait couler les fleuves à portée des grandes villes, il est 
parfaitement vrai que toutes les grandes villes, tous 
les centres de fabrication, ainsi que les terres les plus 
fertiles sont sur les bords des fleuves et des grandes 
rivières* On a peine à croire que la basse Seine , pi^r 
exemple, qui baigne des villes comme le Uavre, Rouen 
et Paris, qui traverse la plus riche province de France, 
ait été abandonnée dans l'état de nature où elle se 
trouvait du temps des Gaulois , c'est-à-dire avec tous 
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ses bancs de sable et ses détours sans fin. Bien plus, il 
y a été créé artificiellement des difficultés nouvelles , 
telles que le Passage de la Morue ^ , à Marly , et le 
barrage du'pont Notre-Dame, qui intercepte la com- 
munication à la remonte entre le bas et le haut de la 
rivière, telles encore que les ponts redoutés des mari- 
niers, de Vernon et de Pont-de-rArcb'e. La Seine dé- 
bite une quantité d'eau considérable même pendant 
rétiage. Rien ne serait plus aisé que de la rendre par- 
faitement praticable en toute saison pour des bateaux 
d'un fort tirant d'eau. Elle devrait être un modèle de 
navigabilité. Elle traverse les plus fertiles régions d'une 
glorieuse monarchie de quatorze siècles; elle coule, 
depuis Hugues Capet, sous les fenêtres de nos rois; 
elle baigne la plus magnifique capitale qu'il y ait au 
monde, et elle lui est indispensable pour ses approvi- 
sionnements; cependant tous ces privilèges ne lui ont 
pas porté bonheur, et elle est encore à attendre ce 
quelle aurait assurément si elle appartenait à l'un des 
plus jeunes États de l'Union américaine, si elle desser- 
vait le négoce de métropoles de quatre à cinq mille 
âmes, telles que Harrisburg^, Indianapolis ^ ou Go- 
lumbus ^. ^ 

1 II y a là un pertaig extrêmement difficile à franchir à la 
remonte ; il provient de ce qu'il avait fallu barrer la rivière 
pour créer une chute d^eau qui mit en mouvement la cé- 
lèbre machine de Marly. Une allocation, votée en 1837, 
va permettre de faire disparaître cet obstacle. 

2 Capitale de la Pensylvanie. 
' Capitale de TÉtat d'Indiana. 
4 Capitale de TÉUt d*Ohio. 
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De même oo a religieusement respecté tous les 
écueils, tous les rochers et tous les hauts-fonds dont il* 
a plu à la Providence de semer le Rhône , qui est pour 
le midi ce que la Seine est pour le nord , sans parler 
des ponts antiques à arches étroites ou des frêles ponts 
de bois que les hommes y ont jetés à Saint-Esprit et à 
Avignon , et contre lesquels les barques sont exposées 
à se briser. Au reste, sur toutes nos rivières, les 
ponts , ceux-là même qui sont de la plus fratche date, 
semblent quelquefois avoir été construits dans le but 
de gêner la navigation. Ainsi , quelques-uns des ponts 
suspendus de la Saône ont leur tablier posé à un 
niveau tellement bas qu*ils empêchent le passage des 
bateaux à vapeur pendant les hautes eaux, tout 
comme les bancs de sable pendant les eaux basses '. 



^ « Entre Lyon et ChÀlons, on a autorisé la conetruction 
de différents ponts en fil de fer^ dont Tutilité pour les con- 
trées situées sur les deux rives est incontestable ; mais le 
tablier de quelques-uns de ces ponts, de celui de Belleville, 
par exemple , ne se trouve pas placé à une Hauteur conve- 
nable. Il en résulte qu^assez souvent la circulation des ba- 
teaux à vapeur est arrêtée. On conçoit que c'est un grand 
inconvénient pour le mouvement , la régularité et Técono- 
nomie des transports. Si Ton faisait le compte de tous les 
dommages qu'occasionnent ces temps d'arrêt, on en serait 
assurément fort étonné. En autorisant la construction de 
ces ponts ou en les élevant à une hauteur insuflisante , on 
a commis une faute , et cette faute peut et doit être répa- 
rée. » 

(PiLLET-WiLL. De la dépense et du produit des ca- 
naux et des chemins de fer, tom. I , pag. 280.) 
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Il n'est pas plas aisé de justifier la négligence qui 
a fait délaisser plusieurs cours d'eau de moindre éten- 
due , qui se recommandaient par les richesses miné- 
rales éparses dans les pays qu'ils arrosent. Nous pos- 
sédons sur les bords du Lot un magnifique bassin 
carbonifère et ferrifère , et ce n'est qu'en 1831S que 
le Lot a été favorisé d'une allocation. Depuis lors, il 
est vrai, la loi des rivières de 1857 a pourvu à l'amé- 
lioration complète, et prompte s'il platt à Dieu, de 
cette rivière. Le sol que TAllier traverse n'est pas doté 
de moins de richesses, et l'Allier n'est connu autre* 
sor que par les droits de navigation dont sont frap- 
pés les bateaux qui ont pu , à la faveur d'une crue 
£ubite, s'aventurer à travers les rochers dont son lit 
est garni. Si nous voulions citer les rivières et fleuves 
qui sont en mauvais ordre , dont la navigation est plus 
difficile et plus incertaine qu'elle ne l'était, selon Stra- 
bon, dans les temps antiques, nous devrions nommer 
à très-peu près tous les cours d'eau qui arrosent la 
France. 

Dans un petit nombre de cas , nos lignes navigables 
présentent des lacunes d'un autre genre, qui imposent 
aux bateaux des traversées en mer ou dans des lacs. 
Ainsi le canal du Midi débouche dans la lagune appe- 
lée l'étang de Thau , qu'il faut parcourir dans toute sa 
longueur (11$ ,000 mètres) pour se rendre au port de 
Cette , extrémité réelle du canal. Ce n'est , au reste , 
qu'un assez faible inconvénient, les tempêtes et les 
mauvais temps étant fort rares sur l'étang. On est 
cependant obligé par là de donner aux embarcations 
du canal une construction plus solide et partant plus 
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coûtcttsé; il est indispensable <}n*e]les soient pontées. 
Tout batean qni descend le RhOne pour se rendre à 
Marseille est astreint i an voyage en mer entre Mar- 
seille et Boiic. Un canal peu étendu (de douze lieues) 
rendrait complète la navigation intérieure jnsques au 
port même de Marseille. 

Rendons à chacun ce qui lui appartient ; acceptons 
les leçons qui nous sont adressées , si elles sont sages , 
de quelque part qu'elles viennent , fût-ce de Tancien 
régime. L*ancien régime, en effet, nous a laissé, à 
regard des fleuves et rivières, de bons exemples à sui- 
vre ou an moins de bonnes intentions à imiter. Dès 
François 1% on fit beaucoup detentatives pour Tamé- 
lioration des lignes naturelles de navigation. Il j eut 
un autre prince sous lé règne duquel on y consacra 
plus d'efforts : c'est celui à qui Thistoire a décerné le 
nom de Grand Roi. On dit qu'en Russie il n'y a pas un 
projet empreint de grandeur et de majesté qui n'ait 
pris naissance dans la puissante cervelle de Pierre le 
Grand; on pourflliit chez nous en dire à peu près 
autant de Louis XTV. Dans son règne séculaire, ce 
prince sut, sinon achever, du moins commencer avec 
vigueur une suite d'entreprises dont la masse effraye 
quand on songe qu'il n'y a là qu'une vie d'homme 
On ne conçoit pas d'où il put tirer les trésors et les 
intelligences supérieures qu'exigèrent toutes ces con- 
ceptions. En v^ité , s'il eût vécu dans l'antiquité , il 
aurait eu le drwt de se croire comme Alexandre un 
demi-dieu , fils de Jupiter. En même temps qu'il con- 
struisait et qu'il peuplait par sa volonté ce Versailles 
qui seul a eu le privilège d'inspirer de la modestie à 
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Napoléon , il trouvait des millions encore et d^halnles 
officiers pour construire une marine, équiper d'innom- 
brables nrmées , creuser des ports , éltrer des arse- 
naux , soutenir des guerres sans fin , et fonder des 
colonies dans toutes les parties du monde. Il en trou- 
vait pour hérisser ses frontières d'une triple ligne de 
fortifications à la Yauban , qui sont encore les boule- 
vards de la France. Il en trouvait pour les monuments 
des arts , pour les fêles qui changeaient autour de lui 
Jes palais en autant d'Olympes , et pour de magnifi- 
ques fondations telles que THôtel des Invalides. Il en 
trouvait pour établir des manufactures et pour accor- 
der au commerce une protection vraiment royale. Il 
en eut aussi pour la navigation du territoire. On sait 
la part qu'il prit au canal du Midi ; et la plupart des 
seuls ouvrages qui aient jamais été faits sur un grand 
nombre de nos rivières, ouvrages qui, faute de soins, 
ont dépéri , et qui d'ailleurs n'étaient qu'à la hauteur 
des procédés connus autrefois , sont aussi au nombre 
des créations léguées à la France par le grand monar^ 
que. 

L'administration commence à se montrer pénétrée 
de la nécessité du perfectionnement des fleuves et des 
rivières. Elle a témoigné par des actes récents, et 
notamment par une loi de la session dernière, qu'elle 
arrivait à en reconnaître toute l'importance. Ainsi, 
l'on a déjà amélioré ou l'on achève d'améliorer un 
certain nombre des afllnents des fleuves, tels que 
rOtse dans le bassin de la Seine, l'Illedans celui de la 
Gironde, la Moselle, la Sèvre. Une loi plus nouvelle 
encore , celle de 1B57 , a alloué des sommes consi- 
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dérables à la Saône, à la Marne, à la Chareule, à ^a 
Dordogne , an Lot , au Tarn , à la Meuse et à quelqaes 
autres rivières. Mais les artères de la navigation , les 
fleuves qui donnent leurs noms aux bassins , ont été 
jusqu^îci presque absolument négligés. Depuis 1855 
on leur a affecté des sommes vraiment insignifiantes. 
La loi de 1857 , à laquelle on a donné le nom de loi 
des rivières, a le défaut de ne faire mention ni de la 
Loire, ni du Rhône, ni du Rhin, ni de la Garonne, 
ni même de la basse Seine , sauf pour un chemin de 
faalage. C*est le pendant d'une autre loi , intitulée : 
Loi de» Ports, qui passe sous silence Rordeaux et Mar- 
seille , Nantes et le Havre , pour faire mention de Can- 
nes , de Ronfleur et de Sainte-Gilles ^ 

La Loire seule a été dotée d'une ligne latérale; mais 
eelle-ci s'arrête à Rriare , tandis qu'elle devrait élre 
prolongée jusqu'à l'embouchure de la Tienne au delà. 

• 

1 On a avec raison qualifié ces deux actes législatifs de 
loiê de la démocratie des rivières et des ports. En pareille 
matière , négliger raristocratie pour répandre tootes les 
faveurs sur la démocratie, cVst fort mal entendre les inté- 
rêts de la démocratie elle-même ; car les petites rivières* et 
les petits ports n^auront d^activité que lorsque Pélan leur 
viendra des grands fleuves et des grandes métropoles com- 
merciales ; c*est surtout mal entendre ceux du pays et du 
trésor. Il y a au moins trente départements à qui profite- 
rait Tamélioration de la Loire ; il y en a quinze ou vingt à 
qui il importe que le commerce de Marseille ait la jouis- 
sance d^un dock, il y eu a autant à qui Ton rendrait ser- 
vice si Ton permettait au Havre de s'étendre hors de Ten- 
ceintc où on Be* tient renfermé. 



76 vous Dl COMMONlCATlOIf. 

de Tours , qu peut-être jusqu'^à celle de la Mayenne , 
près d'Angers. L'administration, si zélée sous d'autres 
rapports, a donc besoin qu'on lui fasse à ce siyet 
sentir encore l'aiguillon. On comprend , d'un certain 
point de vue , que le» fleuves et les plus forts de leurs 
afiQuents aient été réservés pour la fin; ce sont les tra- 
vaux les plus difficiles, et nos ingénieurs, malgré tout 
leur savoir, n'osaient pas les aborder; c'est à peine si 
aujourd'hui môme ils ont des idées bien arrêtées sur 
les meilleurs moyens d'améliorer de grands cours d'eau 
dans leur lit. Mais l'intérêt du pays voulait qu'on atta- 
quât les fleuves avant les rivières secondaires , et que 
la science fit un effort pour se mettre promptement à 
la hauteur des besoins de l'industrie. 

Pour nous faire une idée de l'intérêt que nous avons 
à prendre, à cet égard, un parti vigoureux, et des 
sommes qu'il faudrait dépenser encore pour recueillir 
le fruit des énormes capitaux déjà engagés dans l'en- 
treprise de la navigation du territoire, examinons, par 
exemple la ligne de Brest et Saint-Malo à Bâle et 
Strasbourg , et mettons les portions qui réclament de 
nouveaux travaux en regard de celles qui sont com- 
plètement terminées ou qui vont l'être : 
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Canal de Nantes à Brest avec les 
canaux an Blavet et d^IUe-et- 
Ranee ..••...• 

De Nantes à rembouchure de la 
Vienne par la Loire ^. . . . 

De rembouchure de la Vienne à 
Briare par la Loire 2« . . ; 

DeBriare a Digoin, canallatéral. 

De Digoin à Chàlons , canal du 
Centre 

De Chàlons à Saint-Symphorien 
par la Saône 

De Saint- Symphorien à Stras- 
bourg , canal du Rhône au 
Khin , ayec embranchement 
surBAle. 



m 



Total. 



PARTIIS 

achevées 

en lieues 

da 4,000 m. 



139 5/4 
35 

49 1/2 
39 1/4 



n 



87 1/4 



330 3/4 



PAVTin 

à améliorer 

en lieues 
de 4,000 017 



OT* 



60 

» 

n 
16 
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Ainsi 9 sur un tri^t de quatre cent six tieues, ooiis 
eo aTOBS exécuté près de trois cents ^ moyennant 
une dépense de 130 milUoni en. tnfiraux^ sans comp- 
ter les înAérétSt les primes et les indemnités que nous 
avons à servir. La nature nous donne trenteniinq 



> Cette partie de là Loire exige encore des améliorations, 
mais une somme médiocre y suffirait. 

'Cette partie de la Loire devrait être remplacée par un 
un canal latéral. 



7. 
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lieues qui n^exigeront que peu de perfectionnements. 
Il n*y a plus à travailler que sur soixante-seize lieues, 
qu'on améliorerait pour 40 millions. Lors même qu*il 
en faudrait 60, il ne serait pas permis d^hésiter un 
instant. 

Je choisis à dessein cet exemple, parce que, de 
tous nos fleuves, la Loire est celui dont le perfection- 
nement, soit dans son lit, soit plutôt à Taide d*un 
canal latéral, sur là majeure partie de son cours, por- 
terait les plus beaux fruits. Le bassin de la Loire, 
avons-nous dit, contient le cinquième de la population 
de la France. M. Huerne de Pommeuse, dans son 
Traité des canaux navigables, a nettement fait res- 
sortir rimportance de la Loire, et l'avantage qu'il y 
aurait à établir le long de sa vallée une ligne de navi- 
gation régulière et permanente. 

(( La Loire , a-t-il dit , dont le cours est d'environ 
» 270 lieues depuis sa source , traverse onze dépar- 
» tements , et reçoit plus de quarante rivières, parmi 
)» lesquelles on peut en remarquer neuf grandes nari- 
» gables , qui accroissent successivement ses eaux et 
» la beauté de son cours, après avoir elles-mêmes tra- 
it versé vingt-six départements* Ainsi sa propre na- 
n vigation et celie des principales rivières afflnentes 
n parcourent et peuvent enrichir trente-sept départe- 
» ments. 

» Les onze départements traversés par la Loire 
» sont : la Haute-Loire, la Loire,. Saône-et-Loire, 
» l'Allier, la Nièvre, le Cher, le Loiret, Loir-et-Cher, 
)> Indre-etrLoire , la Mayenne et la Loire-Inférieure. 

» Les neuf grandes rivières qu'elle reçoit sont : 
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» L*AHier qui irayerse 4 départ. 

)i Le Cher 4 

» L'Indre 2 

» La Yieime qui en (rayerse. . .4 

n et reçoit la Creuse qui en trarerse. . 3 

» La Sèvre qui traverse. .. • • 2 

)> Le Loir • «... 5 

n La Sarthe 2 

M La Mayenne. . ...... 2 

» Nombre total des départements traversés 
» par la Loire ou par ses principaux affluents. . 37 n 

Un calcul analogue au précédent pourrait être ap- 
pliqué à la ligne de Marseille à la mer du Nord , ou 
à toute autre grande ligne, et Ton arriverait dans tous 
les cas à la même conclusion : c'est qu'il n'y a pas 
pour le pays un placement plus raisonnable, qui pro- 
mette d'être plus productif, et qui pourrait l'être plua 
promptement que l'achèvement des artères de navi- 
gation d'un bout à l'autre, au moyen de l'amélioration 
des fleuves et rivières, soit dans leur lit, soit par des 
travaux exécutés sur leurs bords. Par-dessus tout la 
Loire, le Rhône, la Garonne et la Seine, c'est-à-dire 
nos fleuves, réclament impérieusement l'attention du 
gouvernement et les subsides des Chambres. Je ne 
prétends pas indiquer ici les cas où il faudra recourir 
à des canaux latéraux, et ceux où l'on devra se borner 
à des travaux en lit de rivière. Je me borne à signaler 
comme indispensable la création, par un moyen quel- 
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conque» d*ane navigation permanente sur tous les 
points où les grandes lignes se confondent avec des 
flenves et des rivières à régime incertain. Il n*y a 
qu'une voix à cet égard parmi tous ceux qui veulent 
que la France devienne riche, et qui oonnaissenl les 
ressorts de la prospérité publique ^. 

1 Cette pensée a récemment été développée dans un ou- 
vrage remarquable de M. Pillet-Will. 
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IV. 



TROlftlÀMB SKKIB »S TEAYAOX. COMMUNICATIONS MBCKSSAimBS 
AUX MINBB VB CHARBON, A L^llltMTBlB BU FBB BT AUX«BAMB6 
GBNTBB8 BB FABBICATIOM BT PB GOMSOMHATION» 

Cinq ligues à établir pour cet objet : l» amélioration de 
rÂllier; 2o perfectionnements en Loire au-dessus de 
Roanne^ 3» chemin de fer de TArié^e; 4o canal pour 
distribuer dans Touest les charbons de Gomentry, déjà 
proposé plus haut pour un autre objet; 5» canal de Gray à 
Saint-Dizier, déjà proposé pareillement. — État actuel de 
nndustrie du fer au charbon de bois ; observations par- 
ticulières sur Pi mporUnce des forges voisines delà Sadae 
et de la Marne. — Antres môti& eu faveur du canal de 
Gray à Saint-Dizier. 

Parallèlement à ces deux séries d*entreprises de na- 
vigation, 1<> rachèvement du système des grands canaux 
à point de partage , «t â<^ Tamélioration des fleures et 
rivières, soit dans teurlit, soit par des canaux latéraux, 
il convient, avoos-nous dit^ d'en poursuivre une troi- 
sième , celle des communications nécessaires, les unes 
pour conduire vers les grandes lignes , et par consé> 
queoi vers les foyers les plus importants de consom- 
mation , les hottilies de nos- gttes carbonifères ; les 
autres pour desservir nos grands centres métallurgi- 
ques* Hais ici iines*agitphisque de dépenses limitées. 
Grâce à nos fleuves en rivières, à nos canaux de Tan- 
cien régime , de Tempire et de la restauration , et aux 
lois de fraîche date qui ont pourvu, soit au perfection- 
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nement du Tarn et du Lot, et assuré ainsi le débouché 
des mines de Carmeaux et de TÂveyron, soit à la con- 
struction du chemin de fer d'Âlais à Beaucaire, presque 
tous nos bassins houillers sont ou vont être rattachés 
aux grandes lignes et rapprochés des consommateurs. 
De même, le service général de nos principaux districts 
de forges serait à peu près organisé, comme je l'expli- 
querai tout à rheure, par le fait seul des lignes 
actuellement achevées ou en cours de construction. 
Sous ce double rapport des houilles et des fers , il d*j 
a plus d'urgence que pour cinq travaux, dont trois 
tout au plus , ceux qui figurent les premiers dans la 
liste suivante, sont en dehors des lignes que nous 
avons déjà indiquées, et peuvent être considérés 
comme ayant pour destination spéciale , je ne dis pas 
exclusive , l'extension et le perfectionnement de ces 
deux industries primordiales et , par elles , de toutes 
les autres. 

Ces cinq travaux seraient : 

1^ L*amélioration de T Allier en vue de. faciliter l'é- 
coulement des produits du bassin houiller de Brassac; 

â® Quelques perfectionnements en Loire au-dessus 
de Roanne, qui permettraient en toute saison de trans- 
porter au loin, par eau, les houilles de Saint-É tienne; 

S"" Un chemin de fer qui , partant du point où FA- 
riége cesserait d*étre navigable, en remonterait là val- 
lée jusqu'à Tarascon ; 

4<» Un canal destiné à distribuer les charbbns de 
Gomentry dans les départements de l'ouest situés en- 
tre Loire et Garonne , qui sont à peu près cQmpléte- 
ment dépourvus de combustible minéral. €et,ouvrage 
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se confondrait avec celui qui a déjà été signalé plus 
haat , comme néces^ire ponr compléter la liaison de 
Bordeaux et du snd- ouest avec Strasbourg, avec 
Lyon et avec Test, et qui en même temps unirait Bor- 
deaux à Paris par le centre de la France. Il partirait do 
Pextrémité du canal du Berry à Montluçon, et aboutirait 
parla Vienne au canal de Paris à Bordeaux, par Fouest. 
^**JJn canal , dirigé de Gray, sur la Saône, à Saint- 
Dizîer , sur la Marne. Ce canal a déjà été mentionné 
comme un chaînon qui restait à établir dans une ligne 
de premier ordre, entre la Méditerranée et la mer du 
Nord, entre le Rhône d'un côté, le bas Escaut, la Meuse 
et le Rhin inférieur de l'autre ; entre Marseille et An- 
vers, Rotterdam, Coblentz et Cologne. Il exercerait, 
comme on va le voir , la plus salutaire influence sur 
Tavenir des forges au charbon de bois. 

Parmi toutes les fabrications , nulle plus que celle 
du fer ne donne lieu à une forte masse de transports, 
nulle ne doit attendre de plus grands services d'un 
bon système de communications. La fabrication du fer 
à la houille étant nécessairement placée presque tou- 
jours sur les mines de charbon , sera desservie, dans 
ses intérêts généraux , par les lignes construites dans 
rintérèt de ces raines. Mais la fabrication du fer avec 
le charbon de bois comme principal on comme unique 
combustible, exige de son côté quelques travaux. 

' Tout le monde aujourd'hui sent que le fer forme , 
avec le charbon , le pain quotidien de l'industrie. On 
attribue avec raison uiie très-grande partie des pro- 
grès des manufactures anglaises au bas prix du fer, 
non moins qu'à celui du charbon, dans la Grande-Bre- 
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Ugne; il est admis qae la civilisation matérielle d*an 
peuple peut jnsqa^à lu certain point se mesurer par la 
quantité de fer qa*il consomme. La fal)ricatio|ic du fer 
au chariMn de bois n'est et ne sera janmis à négliger 
en France, car, malgré les sinistres prédictions de 
quelques anglomanes, il s*en faut qu'elle soit destinée 
à périr. Un bel avenir lui est réservé, au contraire, 
si elle continue, pour se perfectionner, les efforts 
auxquels elle s'est enfin décidée après de longues 
années d'une apathie funeste ^ 

1 En 1835, il y avait eu en France 515 hauts fourneaux 
qui 86 répartissaient ainsi entre les deux méthodes au char- 
bon de bois et à la houille : 



Hauts foumaux au charbon 
de bois seul ..... 

Hauts fournaux au coke 
seul , ou au coke mêlé de 
charbon de bois . . . 

Totaux. . . 


ACTIFS. 


IRACTIFS. 


TOTAL. 


410 

S8 


71 
6 


481 
34 


438 


77 


515 



La production de fonte a*éleyait : 
Pour les hauts fourneaux au charbon de 

boisa 246,485 tonn. 

Pour les hauts fourneaux au coke pur 

ou mélangé 48,315 

Total. . . . 294,800 
c>8t-à-dire que les cinq sixièmes de la fonte produite en 
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L*iadu8trte éa fer au ciiarboD de bois, comme prin^ 
cipal ou comme unique combustible, esl , eu Fraoee , 
presque tout agglomérée dans un petit nombre de 
groupes , parmi lesquels six méritent d*être signalés 
entre tons : Fun, au nord-est, celui des Ardennes, 
forme une lisière tont le long de la frontière. belge, 
prussienne et bavaroise ; le deuxième, à Vesi, vers la 
partie supérieure du cours de la Sa6oe et sur les bords 
duBoubs, couvre une partie des départemenis de la 
Hante -Saône et du Doubs et le sud -est de la Côte- 
d*Or ; le troisième, fort puissant , occupe le nord de la 
Haute-Marne , le sud*est de la Meuse et le nord-ouest 
de la Côte -d*Or ; le quatrième s*étend dans la Nièvre 
et le Cher; le cinquième, dans la Dordogne; le 
sixième , où Ton pratique la méthode catalane, dans 
TAriége et les portions attenantes des départements 
voisins. 

Le service général (je fais ici abstraction des com- 
munications de deuxième ou de troisième classe, qui 
intéresseraient quelques localités particulières ou 
quelques forges isolément) du groupe du nord est as- 
suré par un bon nombre de fleuves et de canaux. Le 
groupe de la Haute<Saône, du Doubs et du sud-est de 
la Côte-d'Or a à sa disposition les canaux du Rhône au 
Rhin et de Bourgogne, et la Saône, dont Tamélioration 



France provenaient, en 1835, des hauts foorneaox an char* 
bon de bois. Ils occupaient 5,918 ouvriers , les autres nVn 
oeenpaient que 653. Il importe de remarquer que sur les 
28 hauts fourneaux au coke, 20 seulement se passaient 
d'un mélange de charbon de bois. 
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jasqa'àGray aété Totéeran dernier. Cependant la ma- 
jeare partie des forges de la Hante-Saûne étant sRnées 
aU'dessttsde Gray^ tireraient grand profit, pour leur ap-. 
provisionnement et plas encore pour leurs débouchés, 
d'une nouvelle communication dirigée de Gray vers 
le nord. La Loire, le canal latéral du Nivernais, celui 
du Berry et le canal du Centre offrent ou vont offrir 
au quatrième groupe de belles voies de communica- 
tion avec toutes les parties de la France. Llsle et la 
Dordogne canalisées et la future liaison du bassin de la 
Garonne avec la Loire moyenne, donnent ou donneront 
au groupe de la Dordogne toutes les facilités générales 
qu'il a le droit de réclamer. 

Le troisième et le sixième groupe ont besoin seuls 
de quelques nouvelles lignes qui, sous d'autres rap* 
ports, exerceraient une heureuse influence sur le pro- 
grès de l'industrie nationale et sur l'extension de notre 
commerce. 

Parlons d^abord du troisième , c'est-à-dire de celui 
qui se compose du nord de la Haute-Marne , du sud- 
est de la Meuse et du nord-ouest de la Côte-d'Or, et an 
sujet duquel j'ai reproduit l'idée déjà motivée plus 
haut, du canal de Gray à Saint-Dizier, qui le traverse- 
rait dans sa plus grande longueur sur le sol de la Haute- 
Marne. 

Ce groupe est de beaucoup plus important que les 
autres. La Haute-Marne est celui des quatre-vingt-six 
départements qui possède la plus grand nombre de 
hauls fourneaux. En 1855, le nord seul de ce dépar- 
lement en avait soixante-deux en activité; le sud de la 
3ieuse en comptait vingt-six, le nord-ouest de la Côte- 
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d*Or vingt. Ainsi , snr quatre cent quatre-vingts haute 
fourneaux qui travaillaient au bois dans la France 
entière, ce groupe en comptait cent huit, resserrés 
dans un étroit espace dont retendue n*est qu'une fois 
et demie celle d'un département; il offrait en outre 
cent quinze feux d'affinerie et quatro-vingt-trois fours 
à puddier, c'est-à-dire où Ton affinait à la houille par 
la méthode anglaise. On y fabriquait 75,500 tonneaux 
(de 1000 kil. ) de fonte, c'est-à-dire le quart de la pro- 
duction de toute la France. Cette fabrication eiigeait 
la mise en œuvre de 400,000 tonneaux de matières 
premières, savoir : 

Minerai 198,000 

Charbon 128,000 

Castine ou fondant. 75,000 

Total. . 401,000 tonneaux^ 

Voilà des chiffres imposants et qui le seraient davan- 
tage si l'on ajoutait aux forges et aux fonderies de 
la Haute-Marne, de la. Meuse et du nord-ouest de la 
Cûte-d'Or, celles de la Haute-Saône qui, ainsi que je 
l'ai déjà indiqué , seraient fort intéressées à l'établis- 
sement, d'un canal de Gray à Saint-Dizier, car elles 
sont presque toutes situées dans la partie supérieure 
de la vallée de la Saône , et celles peu importantes de 
la portion des Vosges contiguë à la Meuse. Le nombre 
des hauts fourneaux serait ainsi porté à cent cior 
quante-un , celui des feux d'aiitnerie à cent soixante- 
douze, celui des fours à puddlerk quatre-vingt-sept, 
le poids de la fonte fabriquée à 105,000 tonneaux, et 
les poids respectifs des minerais, du charbon de bois 
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ei de la castine consommés à 296,000, 171,000 et 
100,000; ce qui donne pour la masse tolak des 
matières premières une quantité de 567,000 ton- 
neaux. 

Pour raffinage , ce troisièBpe groupe de forges em- 
ploie de plus en plus là méthode dite champenoise, 
pour laquelle la houille est nécessaire , et il faut faire 
venir ce combustible des houillères de Saône-et-Loire 
( Blanzy et Épinac) et de celles de la Loire (Saint-Étienne 
et Rire-de-Gier). On en a ainsi employé, en 1835, 
36,000 tonneaux , qui ont coûté 1,938,000 francs, ce 
qui porte le prix moyen du tonneau à 34 fr. , chiffre 
exorbitant qu'il faut attribuer à ce qu'à partir de Gray, 
la houille est conduite aux forges de la Haute-Marne 
par le roulage. 

Il me parait résulter de cet exposé que la masse des 
transports auxquels donne lieu Tlndustrie du fer 
dans ce district de forges situé entre la Saône et la 
Marne, suffirait seule à justifier la création d'un 
moyen de communication plus économique qu'une 
route ordinaire et qui le traverserait d'une extrémité 
à Tautre dans la direction la plus rapprochée de l'en- 
semble des usines, c'est-à-dire de Gray à Saint- 
Dizler. Le salut de l'industrie du fer , si intéressante 
partout, et si importante dans cette partie de la France, 
en fait absolument une loi. Car, comment veut-on 
que nos forges arrivent jamais à soutenir la concur- 
rence anglaise, si elles continuent à payer 50 et 60 fr. le 
cen^ustible minéral qui en coûte 10 ou 12 aux maî- 
tres de forges de la Grande-Bretagne? 

Que sera-ce donc si, indépendamment de ces coasi- 
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dérations spéciales à J*indastrie des fers, Ton fait 
entrer eD ligne de compte Timmense quantité de mar- 
chandises qni vont à Gray s'embarquer sur la Saône 
pour descendre vers le midi, ou qui du midi remontent 
jusqu'à Gray pour se distribuer ensuite dans le nord , 
le nord -est et Je nord -ouest? que sera-ce si Ton a 
égard à Faccroissement de circulation qui aura lieu 
dans cette double direction dès que le canal de Paris 
â Strasbourg sera ouvert, et si Ton considère qu*un 
canal entre Gray et Saint-Dizier , en y joignant les 
ouvrages beaucoup moindres qui rattacheraient la 
Marne à TAisne par Reims , et TAisne à FOise par le 
▼allon de la Lette , mettrait dès lôrs en relation , par 
la voie la plus courte et la plus directe , les vallées de 
la Saône et du Rhône avec les vallées de la Moselle et 
et du Rhin inférieur , de la Somme , de TËscaut et de 
la Meuse ; Lyon , la première de nos villes manufac- 
turières, et Marseille, le plus vaste entrepôt du com- 
merce du Levant, avec Cologne, avec Rotterdam, 
avec Anvers; Je midi de la France avec la Belgique, 
la Hollande et les Provinces rhénanes ' ? que sera-ce 

^ Voici comment 8*est exprimé H. le ministre du com- 
meree sor U grande ligne du midi au nord , dont le canal 
de Gray à Saint-Dizier serait la clef, dans Texposé des motifs 
da projet de loi snr la navigation intérieure, présenté le 
15 février 1838. 

« Par les Vallées do Rhône et de la Saône , où il existe 
» aQjoord^hui one navigation, on remontera depuis la H^di- 
• terranée jusqu^à Gray ; de Gray on passera dans la vallée 
» de la Marne an moyen d*un canal à point de partage, dont 
y> le projet est maintenant à Télnde ; de laMaroe on rejoin- 

8. 
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si Ton réfléchît quMI s^agit de réduire presque à néanl 
par des moyens tout pacifiques et pourtaot d'une 
admirable puissance , par le droit du commerce qui 
vaut maintenant le droit canon, les stipulations 
les plus douloureuses des traités de 1815, cdlles à 
Faide desquelles les ennemis de la France s'étaient 
flattés d'élever entre nous et les populations de la 



» dra TAisne à Berry-au-Bac par le canal qui traversera 
» Reims ; de Berry-au-Bac on gagnera le canal de Saint- 
D Quentin, en suivant le canal de la Lette; enfin parle ca- 
» nal de Saint-Quentin on arrivera dans la vallée de l^s- 
» caut. 

» Cette grande ligne , traversant le royaume pregque 
» sans sinuosités, sur plus de SOOlieiiesde longueur, existe 
» déjà , créée par la nature ou par Part , sur environ 250 
» lieues. Elle passe près de nos plus riches houillères ( Yalen- 
» ciennes et Si^int-Étienne) ; au travers de nos principaux 
9 vignobles (la Bourgogne et la Champagne); au milieu 
» de nos départements les plus riches en minerais et eu 
» usines à fer (la Haute-Marne , la Haute-Saône et la Côte- 
» d^Or ) ; dans quelques-unes de nos principales villes ma- 
» nufacturières (Lyon, Reims, Saint-Quentin, Lille, et 
i> dans le voisinage de plusieurs autres (Abbeville, Amiens, 
^ Roubaix , Sedan ) ; elifi riencontrera et croisera dans son 
» chemin nos plus importants canaux ; à Beaacaire, le ea- 
» nal du Midi ; à Ghàlons-sur-Saône , le canal du Centre ; 
» ailleurs le canal de Bourgogne, le canal' du Rhône an 
» Rhin , le canal projeté du Havre à Strasbourg , le canal 
» dm Ardennes , le canal de la Sambre , le canal de la 
» Somme. Cette importante voie navigable -sera donc Tune 
» des plus utiles , et parait destinée à devenir Tune des 
» plus fréquentées et des plus florissantes du royaume. » 
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Belgique et des Provinces rhénanes une barrière insur- 
moatable ^ ? 

Passons maintenant au siidème groupe des forges 
françaises. 

La fabrication du fer forgé par la méthode catalane 
est en grande partie concentrée dans le département 
de TAriége, sur les bords de la rivière de ce nom ou 
des ruisseaux qui s'y déchargent. Sur lOd forges cata- 
lanes qui existaient en France en 1835, 50 étaient 
dans TAriége et 17 dans le département contigu 
de TAude. Un chemin de fer qui descendrait de Taras- 
con jusqu'au point où TAriége est ou peut à peu de 
frais devenir navigable, ne servirait pas seulement à 
conduire aux forges leurs approvisionnements en mi- 
nerai et en charbon ou à transporter leurs produits 
aux marchés ; il recevrait aussi une grande quantité 
de plâtre nécessaire au bas pays et qu'on trouve en 
abondance sur les bords du haut Ariége , des pierres 
de taille dont Toulouse est complètement dépourvu , 
ainsi que des marbres, et en retour il rapporterait au 
coeur des Pyrénées les blés et autres provisions que 
les montagnards ont besoin de tirer de la plaine. Il 



I Qoelqaes personnes ont pensé quMI serait impossible 
d'alimenter le canal deGray à Saint-Bizier. Dans cette opi- 
nion , M. H. Fournel a présenté , il y a dix ans , un projet 
de chemin de fer entre ces deax mêmes villes. Il parait en 
effet qa'il serait diiEcile de ramasser au point de partage 
do canal une quantité d*eau suffisante pour subvenir aux 
besoins de la circulation d'un nombre considérable de ba- 
teaux , mais il n'est pas démontré que ce soit impraticable. 
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contribaerait aussi à faciliter le commerce de la France 
avec FEspagne; car la route actuelle de Toulouse à 
Barceloune suit déjà la yallée de TÂHége, non-seule- 
ment jusqu'à Tarascon , mais jusqu'à Ax et méine 
au delà jusqu'au col de Puymau^in^ 
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V. 

COMCLUSIOM EBLàTIYB AQX GtABIDBS BT AUX PBTITBS LIQNBS. 

Nécessité d*achevfr avant tout les grandes lij^es, 

Résumon» ce qui précède. 

Les lois de oavigation intérieure doivent avoir pour 
objet : 

1» De généraliser le système des canaux à point de 
partage de bassin à bassin, ou de mer à mer, et celui 
des communications entre le centre', Paris , et la cir- 
conférence du royaume ; 

2» D*appliquer à nos fleuves et à nos grandes rivières, 
depuis le point où y débouchent les canaux à point de 
partage jusqu'à la mer, les écas de notre budget et le 
savoir de nos ingénieurs ; 

30 De rattacher les dépôts houillers, les centres de 
la fabrication du fer et quelques autres grands foyers 
d'industrie, aux lignes principales. 

Le sens de ce programme, c'est que TÉtatdoitavan^ 
tout achever et perfectionner les grandes lignes d'un 
bout de la France à l'autre, avant de s'occuper des 
petites ; celte règle générale ne doit souffrir d'excep- 
tion que dans deux cas : !<" lorsqu'il s'agit de rattacher 
an réseau, soit les mines de houille et les districts de 
forges d'où doit se répandre de toutes parts l'aliment 
le plus indispensable à l'industrie, soit quelques cen- 
tres de consommation ou de production au-dessus du 
niveau commun pour le présent , ou promettant posi- 
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livement d*y être pour un prochain avenir ; 2® lorsqu'il 
serait question de corriger dans des lignes de premier 
ordre le défaut d'excentricité, en leur ajoutant un 
appendice qui les unisse à Paris. 

En France, les grandes lignes exigeant habituelle- 
ment au point de partage d'immenses constructions, 
des souterrains , des réservoirs , de longues files d'é- 
cluses , ne peuvent être entreprises que par l'État ou 
par de puissantes compagnies dont chez nous les 
exemples sont bien rares. Il convient d'ailleurs que 
les grandes lignes de navigation soient sous la dépen- 
dance du gouvernement. Les petites lignes sont de 
nature à être abordées par les compagnies avec leurs 
ressources ordinaires, accrues ou non d'une subven- 
tion, et elles peuvent demeurer soumises au bon plaisir 
des associations particulières, sans inconvénient grave, 
sauf peut-être celles qui desservent des mines de 
houille. Les grandes lignes offrent, pour les points 
intermédiaires ou médiocrement éloignés les uns des 
autres , et par les tronçons successifs dont elles sont 
composées , tous les avantages des petites lignes et en 
rapportent aux particuliers et à l'Etat tous les profits; 
pour les points extrêmes , et prises dans leur unité, 
elles créent des relations toutes nouvelles et fort éten- 
dues ; dans le plus grand nombre de cas , les petites 
lignes ne donnent naissance à aucun rapport nouveau : 
elles se bornent à simplifier et à améliorer des rapports 
antérieurs ; en tout état de choses, il est ordinaire 
qu'elles aboutissent par une de leurs extrémités à une 
impasse, et tant que les grandes lignes où elles débou- 
chent ne sont pas achevées, elles ont une impasse à 
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leurs denx botits. Cette dernière raison suffirait seule 
pour faire remettre Fentreprise des petites lignes 
après rachèvement des grandes. Les grandes lignes 
nous donneraient un vaste commerce de transit. Les 
grandes lignes enfin ont une influence politique dont 
les petites lignes sont entièrement dépourvues : elles 
associent les provinces; elles consolident tous les 
intérêts. Jusqu'à ce que nous les ayons autrement que 
sur Je papier, nous ne retirerons aucun profit matériel 
de notre admirable situation entre trois mers avec 
denx vastes péninsules à droite et à gauche du côté 
du midi, et les lies Britanniques en arrière du côté du 
nord. Exploiter cette position privilégiée , c*était le 
rêve d'Henri IV et de Sully. Au dire de ce dernier, 
rien n'était plus simple que d^attirer tout d'un coup, 
sans de grands /'rat^, jusqu'au centre de la France le 
commerce de l'Europe entière. Ce que Sully jugeait si 
aisément et si promptement praticable, il serait temps 
enfin de l'accomplir; il serait temps d'en jouir, car 
nous nous sommes imposés à cet effet des dépenses 
énormes. Or, pour cela , il faut travailler sans relâche 
aux grandes lignes. Je ne prétends pas qu'il faille pro- 
noncer un arrêt inexorable contre les petites lignes; 
il me semble seulement , qu'à part très-peu d'excep- 
tions, il convient de les ajourner, je le répète, jusqu'à 
ce que les grandes lignes soient près de leur fin. 

I^s grandes lignes d'ailleurs sont les seules sur 
lesquelles la majorité des députés puisse tomber d'ac- 
cord, parce que seules elles auraient le don de coaliser 
une masse imposante d'intérêts. C'est une considéra- 
tion qui n'est pas à dédaigner par le temps d'omnipo- 
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tence parlementaire où noas virons. Avec des propo- 
sitioos de petites lignes, Vadministration provoquerait 
une explosion générale du patriotisme de clocher, qui 
est fort légitime assurément lorsqu^il sait contenir ses 
prétentions dans une certaine limite, mais qui aujour- 
d'hui n*a malheureusement pas besoin d'être stimulé 
pour se montrer exigeant et incommode. Nous verrions 
surgir alors par myriades des pétitions et réclamations, 
toutes, au fait, aussi bien fondées les unes que les 
autres ; ce serait la confusion des langues, un déluge 
de discours suivi d'un, déluge de boules noires, et pas 
un seul coup de pioche au bout de tout ce fracas, de 
tout cet émoi; pas une journée de travail pour le 
pauvre peuple après ces immenses labeurs parlemen- 
taires : Verha et voces prœtereàque nihil '. 

1 II faut rendre à la Chambre des Députés cette justice 
qu^elle a elle-même vu Pécueil , et qu'elle Ta nettement si- 
gnalé dans son adresse au roi , en affectant de n'y protes- 
ter de son zèle qu'en faveur des {grandes lignes. 
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CHAPITRE II. 



D^tn PLAN fiiiffiBAL DK TKAYAUX DE NAVIGATION SOVS LE 

RAPPORT d'une Répartition égale entre les diverses 

PARTIES DU territoire. 



I. 



LIGNES NAVIGABLES KTABLIB8 DANS LA FRANCK DR L^KST KT DANS 

LA VEANCE DE L*OUEST. 

Partage de la France en deux grandes divisions , est et 
ouest. — Travaux de navigation exécutés dans la France 
de l'est. — La France de Touest ,a été déshéritée. ^ La 
Normandie comparée à la Flandre. » Abandon où ont 
été laissées les Provinces au midi de la Loire. — Le bas- 
sin de la Cîaroniie est demeuré isolé du reste de la France. 

— Absence de grandes lignes dans Touest. — Fâcheuse 
condition des ports qui parsèment le littoral de Touest. 

— Comparaison de nos ports, qui ne sont pas rattachés 
à IMntérieur, avec les ports d* Angleterre et des États- 
Unis. — L^ouest n*a même pas obtenu la compensation 
des routes royales ; état des routes entre la France et 
TBspagne ; projets de routes au travei's des Pyrénées , 
accueillis par Napoléon , et négligés depuis 1814. — 
L*ouest doit réclamer, avec unanimité, une réparation, 
e\ on peut la lui accorder tout en dotant Test de travaux 

9 
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importants. — Amélioration du Rhône ; jonction de la 
Saôùe à la Marne, de la Marne à P Aisne et de TAisne à 
roise; jonction du Rhin au Danube; perfectionnement 
de TAUier et de la Loire supérieure ; canal de Provence 
et autres canaux d*irrigations ; docks de Marseille et du 
Havre ; assainissement du port de Marseille ; ports se- 
condaires de la Méditerranée ; révision des tarifs des ca- 
naux de 1821 et 1833 et des canaux de Briare et deLoing;. 

On peut concevoir la France partagée en deux parties 
égales par une ligne qui , partant du Havre , remon- 
terait la Seine jusqu'à Paris et se dirigerait ensuite à 
peu près du nord au midi sur Perpignan ^. Il y aurait 
alors quarante et un départements dans la France de 
Test qui détendrait de la Méditerranée aux frontières 
de la Belgique et de la Prusse rhénane , et quarante- 
trois départements dans la France de Touest qui, s*ap- 
puyant d*un côté sur les Pyrénées , viendrait aboutir 
de l'autre à la Manche. 

Les départements de la France de Test seraient : 
TAin, TAisne, les Basses- Alpes, les Hautes-Alpes, TAr- 
dèche, les Ardennes, TAube, les Bouches-du-Rhône , 
la Côte-d'Or, le Doubs, la Urôme, le Gard, l'Hérault, 
l'Isère, le Jura, la Loire, la Haute-Loire, la Lozère, la 
Marne, la Haute- Marne, la Meurthe, la Meuse, la 
Moselle, la Nièvre, le Nord, l'Oise, le Pas-de-Calais, le 
Puy-de-Dôme, le Bas-Rhin, le Haut-Rhin, le Rhône, 
la Haute-Saône, Saône et-Loire, Seine-etrMarne, Seine- 
etOise, la Seine -Inférieure, la Somme, leVar, Vau- 
clusc , les Vosges et l'Yonne. 

* Voir la note 4 à la fin du volume. 




LIGNES »8 NATIGiTION. 

Ceux de la France de l'ouest seraient 
riége, TAude, rAveyron, le Calvados, le 
Charente, la Charente-Iuférieure, le Cher, la Corrète^ 
les C6tes-da-l^ord, la Creuse, la Dordogne, FËure, 
]$ure-et-Loir, le Finistère, la Haute-Garonne, le Gers, 
la Gironde, lile-et-Vilaine, Indre, Indre-et-Loire, les 
Landes, Loir-et-Cher, la Loire-Inférieure, le Loiret, 
le Lot, Lot-et-Garonne, Maine-et-Loire, la Manche, 
la Mayenne, le Morbihan, TOrne, les Basses-Pyrénées, 
les Hautes-Pyrénées, les Pyrénées-Orientales, la Sarthe, 
les Deux-Sèvres, le Tarn, Tarn-et-Garonne, la Vendée, 
la Vienne et la Haute-Vienne. 

£n jetant les yeux sur une carte de la navigation 
intérieure, il n'est personne qui ne soit frappé de Fé- 
norme différence qui existe, sous le rapport des ca* 
naux , entre la France de l'est ^t la France de Touest. 
A Test, en descendant du nord vers le sud, on trouve 
une série de longues lignes de navigation; et d'abord 
celle de Paris à Ja mer par Amiens et la Somme ; puis 
celle de Paris vers Valenciennes, Mons et toute la val- 
lée de FFscaut avec^ le réseau d'embranchements qui 
couvre les départements du Nord et du Pas-de-Calais, 
et les belles ramifications dirigées à partir de l'Oise, 
Tune sur Charleroi et la vallée de la Sambre , l'autre 
sur Namur, Liège et la vallée de la Meuse par l'Aisne 
et le canal des Ardennes ; en réalité cette seconde ligne 
est un canal à trois têtes entre Paris et les diverses 
provinces de la Belgique. Ensuite de Paris à la Médi- 
terranée , par Lyon , on a aussi l'embarras du choix 
entre quatre lignes : 1» l'une allant de la Seine à la 
Sa6ne, par l'Yonne et le canal de Bourgogne ; â? l'autre 
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de la Seine à la Saène encore par le canal de Loing , 
fè canid de Briare, le canal latéral à la. Loire de Briare 
k Digoin, et celui du Charolais ou du Centre; Z^ la 
troisième qui diffère de la seconde en ce que TYonne 
et le canal du Nivernais y sont substitués aux canaux de 
Briare et de Loing; 4® la dernière enfin se confond avee 
la seconde au nord de Dijon, mais au midi de cette ville 
elle suit le bord delà Loire jusqu'à Roanne et là aboutit 
aux chemins de fer de Saint-Étienne qui s'étendent jus- 
qu*à Lyon. Sur les bords de la Méditerranée, on trouve 
dans Test les canaux qui terminent la vallée du Rhône. 
Du même côté, la France possède encore le canal du 
Rhône au Rhin qui rattache Lyon à Strasbourg, à Mul- 
house et à Bâie. Pendant la session dernière, les Cham- 
bres ont accordé une somme considérable en faveur de 
la haute Seine et de la Saône, et voté la canalisation de 
la Marne de Paris à Yitry, c'est-à-dire plus du tiers du 
grand canal de Paris à Strasbourg. Je passe sous silence 
de moindres ouvrages entrepris par le gouvernement 
ou par les compagnies, avec ou sans concours, tels que 
le canal des Salines, celui de Givors, et les chemins de 
fer tels que ceux d'Épinac et d'Àlais à Beaucaire. 

La part de Test est donc magnifique; il offre un 
grand nombre de lignes navigables, toutes creusées 
dans de belles proportions, s'étendant d'une extrémité 
du pays à l'autre, reliant étroitement les provinces 
entre elles, versant au midi les produits du nord et 
au nord les denrées du midi ; reliant la frontière à l'in- 
térieur, et les départements agricoles et manufacturiers 
aux ports; toutes enfin convergeant vers Paris, qui est 
à la fois le centre le plus actif des capitaux et des af« 
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faires et ]e foyer ]e plos animé de la consommatioD. 
Cest à peine si dans Test, Reims et Troyes exceptées, 
on pourrait citer une seule ville importante qui n*ait à 
sa porte soit un canal , soit une rivière perfectionnée 
ou se perfectionnant aux dépens du trésor. 

Cet avantage inappréciable disparaît lorsque Ton 
passe de Test à Touest. Entre les deux moitiés de la 
France le partage des travaux publics semble avoir été 
fait d*après le principe de ce seigneur féodal qui avait 
pris pour devise: « Tout d'un côté et rien de Tautre. » 
La Normandie est tout aussi fertile que la Flandre, et 
elle n*est pas moins manufaelurière; elle n*a cependant 
aucun canal, tandis que la Flandre en est parsemée. 
Au nord de la Loire et à Fouest de la Seine, la Bre- 
tagne exceptée, aucune province n*a été dotée d*une 
belle ligne navigable, malgré les facilités qui auraient 
pu en résulter pour rapprovisionnement de Paris. Au 
midi delà Loire, la Vendée, le Poitpu, le Limousin, 
la Marche ,rAuvergne n'ont pas été plus paternellement 
traités. Entre la Loire et la Garonne, il n'existe abso- 
lument aucune ligne de navigation digne d'être citée. 
Le vaste bassin de la Gironde est complètement isolé 
du reste de la France. Le canal du Midi demeure ina- 
chevé; il ne mérite pas encore le nom de canal des 
Deux^Mers, car il se termine à Toulouse, et de Tou- 
louse à Bordeaux la navigation du fleuve est le plus 
souvent détestable. Et cependant le canal latéral à la 
Garonne, qui devait achever T^auvre de Riquet et eour 
tribuer puissamment à relever Bordeaux de sa dé- 
chéance^ n'a pu trouver grâce devant la chumbre pen- 
dant la session dernière. 

9. 
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En fait de canaux, on ne troaye dans Touest que le 
canal de Bretagne et les canalisations d'une partie de 
l*Jsie, de la Dordogne et de la Sèvre, avec les amélio- 
rations tout récemment votées en faveur du Lot , du 
Tarn et de TAdour, et les travaux presque insignifiants 
de la Midouze et de la Baise. Le canal du Midi est à 
cheval entre Test et Touest, et ne doit être compté 
parmi les dépendances exclusives ni de l'un ni de l'au- 
tre. Prises une à une , les voies de navigation que 
l'ouest a pu obtenir sont plus courtes que celles de 
l'est. On y a consacré des sommes incomparablement 
moindres. Au lieu de former un de ces systèmes bien 
enchatnés qui rendent les départements solidaires les 
uns des autres, et qui multiplient indéfiniment le bien- 
être, en faisant profiter chacun de la prospérité de 
tous, ce ne sont que des lignes isolées. En matière de 
navigation, les grandes lignes jouent le même r6ie qui 
est rempli dans le corps humain par les artères; or, 
l'ouest n'en a pas une. Comme si ce n'était pas assez, 
et pour mettre le comble au droit d'aînesse dont Test 
a joui jusqu'ici, la plupart des canaux de l'ouest n'ont, 
surtout jusqu'à présent, qu'une importance commer- 
ciale fort secondaire. Le canal de Bretagne, qai est de 
beaucoup le plus considérable et le plus dispendieux 
des ouvrages exécutés dans l'ouest, a été conçu sous 
une inspiration purement militaire; il était destiné, 
dans la pensée de l'empereur , à assurer les approvi- 
sionnements de l'arsenal de Brest, beaucoup plus qu'à 
faire fleurir l'agrîcuUure et les arts industriels dans la 
Bretagne, jusqu'alors cependant la plus négligée peut- 
être de toutes nos provinces. 
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L'ouest compte plasieors ports célèbres depuis des 
siècles, et quelques autres qui sont appelés à s'élever 
aux premiers rangs. Â proximité de ses porls, Touesta 
de fertiles proyinces et de grands centres de popula-- 
tion qui déjà sont manufacturiers ou qui aspirent à 
Têtre , qui tin jour expédieront yers les ports les pro^ 
duits de leurs labeurs, et en retireront ceux de Tagri* 
culture ou des fabriques nationales, étrangères ou 
coloniales. Rien n'a été fait pour relier les ports entre 
eux, pour leur ouvrir le débouché de Paris, pour ren- 
dre faciles aux villes et aux campagnes de l'intérieur, 
d'un côté l'aliord de la capitale, de l'autre celui des trois 
mers qui baignent si heureusement notre France. Pri- 
vés de voies de transports économiques et rapides qui 
les rattachent aux marchés du dedans, tous nos ports 
de l'ouest se trouvent , relativement aux provinces de 
l'intérieur, absolument dans le même état que s'ils 
étaient bloqués ; car des rivières impraticables équi- 
valent à peu près à une croisière ennemie, ou même 
sont pires encore, puisqu'une escadre anglaise, si vigi- 
lante fût-elle, laisserait du moins passer quelques bâ- 
timents fins voiliers, tandis qu'un fleuve hérissé de 
hauts-fonds et encombré par les sables, ne donne pas- 
sage à personne. 

Telle est pourtant la triste situation de Cherbourg 
où nous avons englouti des trésors, sani compter ce 
que nous y dépensons encore, et de Caenrqui va nous 
coûter plusieurs millions. Telle est celle de Nantes et 
de Bordeaux ^ de la Rocbeile , de Rochefol-t et de 
Rayonne. Si, par exception à la décadence dont sont 
frappés tous nos autres ports, si florissants sous l'an- 
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cien régime, Saiot-Malo comme Bordeaux, Ijorient 
eomme Nantes , nous voyons prospérer Marseille et le 
Havre (qui d^ailieurs n'appartiennent pas à la France 
de Fonest), c'est que le Havre a derrière lui Paris et à 
sa droite nos canaux du nord-est; c'est que Marseille, 
une fois les mauvaises passes du Rhône franchies à 
grand renfort de chevaux , trouve, pour distribuer les 
produits qu'il importe , le magnifique réseau de nos 
lignes de l'est. 

Qu'il y a loin de nos ports, ainsi dénués de toutes 
communications avec l'intérieur, aux ports anglais, 
pour qui , grâce à des canaux sans nombre et à des 
chemins de fer exécutés avec le plus grand luxe , tous 
les coins de la Grande-Bretagne sont d'un accès aussi 
facile que les parages de l'Océan qui s'étend devant 
eux ! Combien surtout notre vieille France , si forte, 
si glorieuse et si entreprenante, est dépassée sous ce 
rapport par la jeune Amérique! L'art, unissant ses 
eflËorts à ceux de la nature, a ouvert au seul port de 
New-Tork un développement de voies de transport 
par eau" qui est triple ou quadruple de ce que possè- 
dent tous nos ports ensemble, depuis Dnnkerque jus- 
qu'à Toulon. Il y a une navigation régulière et per- 
manente, excepté pendant la gelée, sur une ligne de 
plus de mille lieues de New-York à la Nouvelle-Orléans 
par l'Hudson , le canal Erié , le lac Erié , le canal 
d'Ohio , l'Ohio et le Mississipi. 11 y en a une de sept 
cents lieues par l'Hudson, le canal Erié et la file des 
grands lacs , de New-Tork à Chicago. Il y en a une 
autre de cinq cents lieues, de New-York à Montréal , à 
Québec et au golfe du Saint-Laurent. Pois il y a la 
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belle ligne ouverte au cabotage intérieur entre New- 
York et Washington, Baltimore, Philadelphie, Nor- 
folk et Richmond ; il y a celle de New-Tork à Boston , 
mi-partie chemin de fer, et je ne sais combien d^autres 
encore. 

Et nous nous étonnons de ce que nos ports se voient 
chaque jour supplantés dans les affaires dont jadis 
ils avaient le monopole, tandis que Londres et Liver* 
pool grandissent à vue d'oeil , tandis que les progrès * 
de New-Tork et de la Nouvdle-Orléans tiennent du 
prodige ! Nous nous irritons de ce que notre commerce 
maritime est moindre qu'en 1789, pendant que les 
pavillons anglais et anglo-américain couvrent de plus 
en plus toutes les mers, comme si la faute en était à 
d'autres qu'à nous-mêmes ! 

Encore si l'on avait donné à l'ouest , en remplace- 
ment des canaux qu'on lui refusait, l'insuffisante 
compensation des routes royales ! Certes , nos routes 
ont été beaucoup améliorées depuis quelques années 
sur tous les points du territoire; c'est une justice que 
les ennemis de l'administration lui rendent eux- 
mêmes ; cependant quelques routes qui seraient vitales 
pour plusieurs départements de l'ouest sont restées 
jusqu'à présent dans un déplorable abandon. En voici 
un frappant exemple. En même temps que l'on a mul- 
tiplié, et avec raison, je tiens i le reconnaître, les 
voies navigables destinées à lier la Belgique à la 
France, l'on a négligé entièrement l'achèvement de 
trois routes qui eussent étroitement resserré nos rela- 
tions avec l'Espagne, au grand profit des deux pays. 
Entre l'Eapagne et la France, il n'y a aujourd'hui que 
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deux routes, Tune par Bayonne, Tautre par Perpi- 
gnan , toutes deux côtoyant lé pied des montagnes; 
Entre les deux extrémités des Pyrénées, il n'a été 
ouvert au commeree aucun chemin praticable pour 
des voitures. Marchandises et voyageurs ne peuvent 
franchir la chaîne qu'à dos de mulet. Napoléon , au 
faite de sa grandeur, fut frappé de cet obstacle à Tin- 
time liaison des deux peuples. Il voulut, lui aussi, mais 
plus positivement que Louis XIV, qu'il n'y eût plus 
de Pyrénées. Il n'était pas possible de jeter un canal 
au travers; les chemins de fer n'étaient pas encore 
inventés, et, même aujourd'hui, il y aurait de la har- 
diesse à affirmer qu'il sera possible un jour d'en con- 
duire un par-dessus ces crêtes «scarpées, quoiqu'il en 
existe en Amérique qui franchissent les monts Allé- 
ghanys. Un seul mode de communication, celui des 
routes, était applicable ; en conséquence, trois routes 
furent décidées, l'une par la vallée d'Aspe, c'est-à-dire 
par Pau et Oléron ; la seconde par la vallée de l'Ariége, 
c'est-à-dire par Toulouse, Pamiers, Foix , Tarascon et 
Ax ; la troisième, et la plus remarquable, se fût diri- 
gée de Toulouse vers le centre de la chaîne par la val- 
lée d'Aure, et fût entrée en Espagne par la vallée de 
Gestain; elle eût fourni le moyen d'aller en trente 
heures de Toulouse à Saragosse , ce qui est mainte- 
nant une expédition au long cours; Pau et Toulouse 
surtout fussent alors devenus de grands entrepôts. Le 
tracé de ces trois routes fut immédiatement indiqué 
sur le terrain, et j'ai suivi le sentier ouvert sous l'em- 
pire, qui marque la place de chacune d'elles. La 
dépense, d'ailleurs, eût été médiocre, et bien au-des- 
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sons de ce qn^ont exigé les roates da Simpion et du 
Monfr-Cenis. Maïs survinrent nos désastres de TinTa- 
sion, et depuis lors je ne sais quelle funeste inQuence 
a paralysé l'exécution des plans qu'avaient prescrits à 
Napoléon le désir qui le travaillait de se grandir en 
grandissant la France, et le sentiment qu*il avait de la 
nécessité où est l'Espagne de se serrer contre nous. 
Ces trois routes ont été ouvertes jusqu'au pied des 
montagnes ; mais elles s'arrêtent là ^ 

1 Un beau travail , sur les communications à établir en- 
la France et l'Espagne , fut présenté à Napoléon , en 1808, 
par M. Janole père. Ce plan consistait à ajouter trois rou- 
tes an travers de la chaîne anx deux routes excentriques 
qui passent par Bayonne et Perpignan. Les cinq routes fus- 
sent venues aboutir toutes à un canal allant de la Méditer- 
ranée à l'Océan , de Perpignan jusqu'à Bayonne, par Nar- 
bonne , Carcassonne, Toulouse, les vallées de PArros et de 
TAdour. Cette grande ligne navigable se fût composée du 
canal de Narbonne à Perpignan , du canal du Midi , et du 
canal de Toulouse à Bayonne, tel à peu près que M. Gala- 
bert l'a depuis proposé et popularisé dans le pays. 

Les trois routes , par le cœur de la cfaaine , que recom- 
mandait alors M. Janole, sont les mémea dont nous par- 
lons ici. 

Napoléon, frappé de ce projet, ordonna des études. 
M. Morisset-Dubréau, ingénieur des ponts et chaussées, 
fut chargé d'étudier la route centrale de Toulouse à Sa- 
ragosse. Il fut reconnu par lui que cette route pouvait être 
ouverte sur le sol français avec des pentes moins fortes 
que celles du Mont-Cenis et du Simpion , et , sur le sol es- 
pagnol, dans des conditions plus favorables encore. La dé- 
pente devait être,. suivant lui , d'un million sealement sur 
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Il y a ea donc immensément à entvepreBdre dtns 
l^onest. La part de Test a été teUemeiit ample , telle* 
ment disproportionnée à celle des départements de 
Tonest , qu'il y a de quoi Tivement exciter le mécon- 
tentement deees derniers ^ Etcependantqa'ilsse gar- 
dent de la jalousie^ celte peste de notre époque ! Dans 
la vie publique comme dans la vie privée, dans TÉtat 
comme dans la famille , c'est le pire des sentiments. 

Ainsi , ne faisons un crime à personne des faveurs 
dont Test a été comblé. Bien plus , pressons de nos 
vœux le vote des fonds nécessaires à rachèvement 
du canal de Paris à Strasbourg; car cet ouvrage assu- 
rera à la France de Test et à Paris un grand com- 
merce intérieur et extérieur, et un transit considé- 
rable, et il sera un titre de gloire pour l'administration 
qui l'aura fait réussir au scrutin. Joignons -nous' à 
l'est pour réclamer que l'on se décide enfin à amé- 
liorer sérieusement le Rh6ne , de telle sorte qu'il offre 
pendant toute l'année un beau tirant d'eau, et qu'ainsi 
il puisse être constamment sillonné, à la remonte 

le territoire français. M. Janole estimait les travaux à 
effectuer en France. et en Espagne, k 3,158,000 fir. La 
route du Simplon a coûté 18 millions. 

H. F. Borrel , jeune ingénieur d^une grande espérance , 
a récemment remis sur le tapis les projets de M. Janole-, 
en rendant hautement hommage k Tinventeur. GrAce à ses 
efforts , les hommes éclairés de Toulouse en sont préoc- 
cupés aujourd'hui. M. Janole , qui vit encore , verra peut- 
être avant de mourir son rêve patriotique d*il y a trente 
ans commencer à passer à la réalité. 

*■ Voir la note 5 à la fin du volume. 
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comme à 1» décente , par de grands et rapides ba- 
teaux à vapeur chargés de toyageurs ; et aussi afin^ 
qu^én mêtne temps , pour les marchandises , la navi- 
gation de Paris, ou plutôt de la Manche à la Méditer- 
ranée, puisse être aussi parfaitement régulière au 
midi de Lyon qu'au nord de cette ville. Demandons 
que Ton établisse une jonction entre la Garonne et le 
Rhône, une autre entre la Saône et la Marne, puis de 
la Marne à TAisne, puis de TÂisne à TOise, afin de 
compléter la plus belle et la plus' courte de toutes les 
communications possibles entre la mer du Nord et la 
Méditerranée, afin d'ouvrir au commerce du sud- 
est de la France les çnarchés de la Belgique, de la 
Hollande et des provinces rhénanes, afin que Marseille 
soit de plus en plus la reine de la Méditerranée , et que 
la séparation prononcée entre la France et les pays où 
fût le siège de la première monarchie des Francs, soit, 
commercialement du moins, réduite à n'être plus 
qu'une fiction, sans que pour cela nous ayons eu 
besoin de tirer notre épée du fourreau où elle dort. 
Donnons encore à l'est un autre éclatant témoignage 
de sympathie. L'est, et la France presque entière avec 
lui , auraient grand profit à attendre , non^seulemenl 
sous le rapport commercial , mais encore en matière 
politique , d'une ligne navigable , peu difficile d'ail- 
leurs à créer , qui lierait le Rhône et le Rhin au Da- 
nube, comme le rêvèrent jadis César et Charlemague, 
comme l'a voulu Napoléon* Travaillons avec ardeur 
à saisir le publie de cette grande pensée , empressons 
lé gouvernement de lui prêter son concours par des 
négociations avec les princes de l'Allemagne méri- 

19 
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diooale, et au besoin par une allocation au budget. 
Insistons pour que Ton commence avec une énergique 
activité les principaux tronçons du chemin de fer dé « 
la Méditerranée à la mer du Nord par Test, c^esl-à-dire 
du. Havre ou de Calais , à Marseille , avec embran- . 
cfaement sur Bruxelles. Soutenons les pétitions des. 
houillères de Brassac et de Saint -Etienne en faveur du , 
perfectionnement de TAllier et de celui de la Loire 
auHlessus àe Roanne. Appuyons le projet du canal de 
P<rovence et des autres canaux d'irrigation qui doivent 
rendre, à la plus productive des cultures une partie 
des Bouches-du-Rh6ne et des départements limitro- 
phes. Protestons contre les retards sans fin que subit 
Tentreprise des docks de Marseille et du Havre. Solli-f 
citons pour que Ton assainisse le bassin de Marseille, 
et qu'on délivre ainsi le premier port du royaume des 
miasmes délétères qui y attirent incessamment la 
peste et le choléra. Plaidons avec chaleur la cause des . 
ports de la Méditerranée que les sables encombrent; 
eelite cause est aussi celle d'Alger. Ne nous bornons 
mèode pas à donner notre assentiment à de nouveaux 
tr«V9ux en faveur de Test. Provoquons s'il te faut une 
mesure qui lui serait précieuse, en ce qu'elle double- 
rait pour lui la valeur de plusieurs des canaux qu'il a 
déjà obtenus , et qu'on laisse grevés d'une fatale servi» 
tude; provoquons, dis-je, la réforme radicale des tarifs 
actuellement en vigueur sur les ciaoaux exécutés en 
vertu des loi3 de 1821 et l82d, sur le canal du Midi 
et sur les deux canaux de Briare. et de Loing qui réu- 
nis forment la. tête de. mainte et mainte, grande lig-ne, 
de l'est. Mais en même temps, fai^ns valoir les droitS; 
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de Toaest. Exhortons Toaest à les articuler avec lûo- 
dération, mais avec une inébranlable persévérance. 
Recommandons par-dessus tout aux départements de 
Touestde se tenir étroitement unis^ pour réclamer ce 
qui leur est dû, ce à quoi le trésor peut suffire; car 
le succès d'une requête aussi juste ne sera pas dou- 
■tei^x , lorsque les populations des quarante-trois dé- 
partements de Fouest la présenteront avec une impo- 
sante unanimité. Qu'ils s'entendent pour imposer 
silence à de mesquins intérêts de petite ville ; qu'ils 
demandent avec une imperturbable insistance la cana- 
lisation générale de l'ouest , et ils obtiendront infail- 
liblement cette satisfactioa à laquelle ils ont un droit 
-sacré. Cinquante départements sont plus certains, de 
-réussir lorsqu'ils s'accordent à vouloir une dépense 
'de trois cents millions , que ne peuvent l'être trois ou 
quatre ou même dix départements qui sollicitent un^ 
allocation de trente millions ou de quarante. 
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COnSITtOKS iUlQQBLLSS POIT ftAVMVAIM UN ÏÏYniuB M TRA- 
VAUX DB NAVIGATION! DANS LA FKANCE OB L*OUBftT. 



Il faut dans Touest uue grande artère du nord au sud, sans 
solution de continuité. — Service des villes les plus peu- 
plées et les plus industrieuses. — Nécessité d*une com- 
munication avec Paris. — Liaison avec les canaux et les 
rivières canalisées qui actuellement existent dansTouest; 
canaux de Bretagne , canalisation du Lot. — Embran- 
chements dirigés vers les ports, vers les principales vil- 
les , vers les mines de houille et autres grands foyers de 
production. — Jonction avec les lignes de Test. — D^une 
certaine condition imposée par une saine économie pu- 
blique. — Métropoles industrielles à créer dans Tinté- 
rieur ; Toulouse, Angers et Limoges, pris pour exemple. 

Il est urgent d^employer les loisirs de la paix et du 
calme intérieur à élever les quarante-trois départe- 
ments de Touest au niveau de ceux de Test, sans, en- 
core un coup, négliger ceux-ci. £t à quel meilleur 
usage pourrait-on appliquer les ressources que la con- 
dition florissante de nos finances laisse disponibles? 
Quel plus sûr moyen d'enraciner la liberté en France, 
que d'en associer la cause à celle du progrès matériel 
que tous appellent de leurs vœux? Quoi de mieux à 
faire dans Tintérét de Tordre que d'effacer des inégali- 
tés choquantes contre lesquelles les populations seraient 
maintenant promptes à protester, et que d'anéantir 
des sujets de mécontentement qui pourraient devenir 
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formidables ! Car nos griefs politiques d'avant 1830 et 
nos inquiétudes profondes de 1831 et 183â, du l$juia 
etd^avril, de Lyon et delà Vendée , ont cessé d'exister; 
et les imaginations françaises , libres désormais de ce 
qui jusqu'ici les avait tenues absorbées, mais toujours 
empressées à se préoccuper, semblent aujourd'hui dans 
l'attente ou même en quête de quelques nouveaux 
transports. N'oublions pas qu*hier encore, pour quel- 
ques pieds de plus ou de moins dans l'élévation du 
tablier d'un pont suspendu, l'une des permières yiiles 
du royaume, notre premier port de l'Océan , s'est vu 
sur le point de recommencer le scandale des émeu- 
tes. 
Quoi de plus opportun et de plus sage enfin que de 

prouver aux plus incrédules que la dypastie de juillet, 
qui a su clore l'abîme des révolutions que l'impéritie 
de la restauration était parvenue à rouvrir, a puis- 
sance aussi de réparer toutes les erreurs et toutes les 
injustices des gouvernements ses devanciers ! C'est par 
là, c'est en étendant ainsi ses bienfaits sur toutes les 
classes et sur tous les coins du territoire , qu'elle s'as- 
surera à jamais son titre de nationale. 

Mais s'il est aisé de démontrer que l'ouest n'a point 
obtenu ce qu'il était fondé à attendre, il ne l'est pas 
autant d'indiquer les moyens de rendre à l'ouest bonne 
et prompte justice. Pour que l'ouest pût faire valoir 
«es droits avec cette unanimité qui est le gage du suc- 
cès, ij faudrait qu'il fût d'accord sur le ^système des 
canaux à exécuter chez lui. Pour que l'administration 
et les Chambres donnent pleinement à l'ouest la satis- 
faction qu'ils n'ont certainement point la pensée de lui 

10. 
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refaser , il faut que, du dédale des pétitions présentées 
par les diverses localités en faveur d'une myriade de 
lignes navigables, Ton parvienne à extraire un systënïe 
de travaux qui soit propre à satisfaire aux intérêts de 
Touest tout entier, sans avoir une étendue démesurée 
et sans exiger de la part des départements intéressés 
une trop longue patience , de la part du trésor des 
sacrifices trop grands. Or, c'est un problème d'une 
complication peu commune que de tracer, en s'impo- 
sant les deux clauses d'une dépense et d'un dévelop^ 
pement comparativement limités, un plan de naviga^ 
lion de nature à donner le branle aux progrès matériels 
dans cette belle moitié de la France , qui s'appuie sur 
les Pyrénées, de Bayonne à Perpignan , et se termine 
sur la Manche, des lies d'Ouessanl au Havre ; et pour- 
tant il y aurait imprudence à voter de nouveaux tra- 
vaux de navigation dans l'ouest avant d'avoir résolu 
ce problème , au moins dans son expression générale. 
Il existe dans l'est, avons-nous dit, plusieurs grandes 
voies navigables qui le traversent du nord au midi et 
qui unissent la Méditerranée à la Manche et à la mer 
du Nord. Provisoirement au moins, et même dans 
l'intérêt bien entendu de l'ouest, il ne convient pas de 
songer à doter ces provinces occidentales , jusqu'*ici 
déshéritées, de plus d'une artère qui les traverse de là 
Manche aux Pyrénées, sauf cependant à y souder des 
ramifications qui , d'espace en espace , la quitteraient 
pour se jeter tantôt à droite , tantôt à gauche. Mais 
quelle est donc cette artère qu'il serait si urgent d'ou- 
Trir dans les départements de l'ouest d'une extrémité 
à l'autre de la France? Quels «ont les points privilé- 
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giés par où elle devrait passer? Par qael6 embranche- 
ments 7 rattacher les principaux centres d*agricultiiré, 
d'industrie manufacturière et de commerce intérieur 
ou extérieur? 

Pour arriver à une solution, il est indispensable de 
tenir compte à la fois des nombreuses explorations 
plus ou moins complètes faites par nos savants ingé- 
nieurs, et que Padministration continue tous les jours 
avec activité ; des projets des compagnies , qui ont le 
plus frappé Tattention publique ; des plans en faveur 
desquels se sont le plus chaudement prononcés et 
rinstinct des populations, et la haute sagacité des ha>- 
biles administrateurs et des hommes d'État qui, depuis 
Sully, et même auparavant, dès François !«*', ont con- 
sacré leurs réflexions au moins à la canalisation du 
territoire. Il ne suffirait pourtant pas de combiner tous 
ces éléments, sans en négliger aucun. Pour déterminer 
les traits les plus essentiels d'nn système qui, une fois 
étendu sur Tonest, eût la puissance de la métamor** 
pboser, il faudrait en outre satisfaire à un assez grand 
nombre de conditions d'administration et d'économie 
publique. 

Voici, par exemple, une série de conditions que doit 
-remplir le réseau des voies navigables à creuser dans 
■l'ouest. 

1** Traverser l'ouest tout entier , du nord au sud , 
par une grande ligne , en ne négligeant aucune des 
provinces, en se tenant autant que possible au milien 
des districts agricoles les plus fertiles, s^ns pour cela 
présenter aucun détour exagéré. Cette ligne mère de^ 
vrait être exemptedes moindres solutions de continuité; 
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car une interruption ou une lacune, qui est funeste dam 
toute espèce de voies de communication, est émi- 
nemment désastreuse dans une ligne navigable. Sup- 
primer dans un canal un pont aqueduc, y combler ou 
y tarir un bief, équivaut presque à frapper d'interdit 
le canal tout entier, surtout lorsqu^il s'agit d'une grande 
artère d'où partent des ramifications nombreuses. 

^o Passer à portée des villes les plus peuplées et les 
plus industrieuses , en choisissant, à égalité de popu- 
lation , celles qui sont actuellement en possession du 
plus grand commerce, et, à égalité d'industrie, celles 
qui opèrent sur les matières les plus lourdes, et par 
conséquent donnent lieu à la plus grande masse de 
transports. 

3<* S'étendre, par le développement naturel de l'ar- 
tère primordiale ou par des embranchements à tous 
les ports importants du littoral de l'Océan , et se lier 
de même à la Méditerranée. Tant que nous n'aurons 
entre nos ports et l'intérieur du pays d'autre moyen 
de communication que le roulage, il nous sera impos- 
sible de soutenir la concurrence des Anglais sur les 
marchés étrangers , et nous' ne pourrons tirer du de- 
hors qu'à tles prix exorbitants les denrées et les ma- 
tières premières nécessaires à la consommation inté- 
rieure. Avec un péage modéré, le transport par canaux 
ne coûte que du cinquième au dixième des frais du 
roulage ordinaire. En Angleterre, les canaux ou rivières 
canalisées partent littéralement, par des ramifications 
en nombre infini, de la porte de chaque fabrique, du 
pied de chaque haut fourneau , et continuent sans in- 
terruption jusques aux quais des ports. 
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4"» Offrir une cpittiniuiication régulière et pensa» 
iiente avec Paris. La centralisalioo politique et admi* 
nistratÎYe n'est parmi les premiers besoins du pays» 
que parce que Paris est à la fois le foyer de la pensée 
française et celui de nos intérêts matériels. Les diisers 
degrés de supériorité intellectuelle et de prospérité 
positive dont jouissent les départements, spnt, jafl<- 
qu*à un certain point , en raison directe de la facilité 
de leurs rapports avec Paris. Lorsque les provinces de 
Touest posséderont un réseau bien continu de naviga*- 
tion qui leur livrera à toutes un accès permanent et 
économique au marché de Paris; lorsqu'elles pour- 
ront, en échange de leurs produits, retirer de Paris 
ceux des provinces du nord ; lorsque, par les relations 
d'affaires qu'elles auront nouées avec Paris, il leur sera 
devenu aisé d'attirer à elles une partie des capitaux 
qui y affluent, nous ne tarderons pas à voir se répéter 
dans la France de l'ouest les merveilleux résultats que 
le voisinage de Londres, rendu de plus en plus iutime 
par de bonnes voies de communication, a valu à toute 
l'Angleterre, et que la proximité et les excellents abords 
de New-Tork, de Boston, de Baltimore et de Philadel- 
phie , procurent chaque jour aux États du littoral de 
l'Atlantique dans la confédération américaine. 

K<> Se joindre aux canaux et rivières canalisées qui 
aujourd'hui existent dans l'ouest. Ce serait doubler, 
et dans quelques cas décupler l'utilité de ces canaux 
et rivières canalisées. L<Nrsqu^au lieu de déboucher 
dans la Loire, qui est une impasse, les canaux de 
Bretagne aboutiront à un système de canalisation dont 
ioa« les éléments seront bi«n liés entre eux, dont 



118 VOIES DE COHltimiGATIOlV. 

Umtes les parties seront constamment navigables, et 
i|ui ira da nord au midi , de Textrémité septentrionale 
de la Normandie au cœur des Pyrénées et aux plages 
ies plus méridionales du bas Languedoc , du RoussiK 
Jon et de la Guienne , qui s^étendra de la Manche au 
fond du golfe de Gascogne et à la Méditerranée, et qui, 
des quatre points cardinaux , convergera vers Paris, 
^lors les espérances qu'avait fait naître le vote de ces 
dispendieux canaux de Nantes à Brest, du Blavet et. 
•d'IlIe-et-Rance, cesseront d'être des chimères; alors 
le gouvernement , pour y attirer les bateaux qui n'y 
Tiennent point, n'en sera pas réduit à l'onéreux et 
•inefficace expédient de la suppression totale des droits 
de péage; alors il leur sera donné de .ranimer le com^- 
:xnerce nantais et celui de Saint-<Malo. Lorsque le Lot , 
:que Ton canalise , au lieu d'aboutir dans un fleuve 
irrégttlier et capricieux, trouvera devant lui un réseau 
se ramifiant au loin, les admirables gîtes de fer et de 
charbon, au travers desquels il a ereusé son lit dans 
'le département de TAveyrôn, et qui peuvent soutenir 
victorieusement le parallèle avec tout ce que la Grande- 
Bretagne peut offrir de plus riche et de plus fruc- 
tueusement exploité ; alors , dis-je , ces mines inépui- 
sables , à la mise en valeur desquelles des compagnies 
'4aA consacré sans résultats pour elles-mêmes des 
.sommes considérables ^, épandront en abondance et 
:avec profit pour tous, sur la surface entière de l'ouest, 
ces deux produits qui, on ne saurait trop le répé- 
ter, sont le pain quotidien de l'industrie ; alors , et 
seulement alors, elles exerceront une vivifiante in- 
fluence sur le commerce bordelais et sur l'industrie 
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encore en embryon du Laogaedoc et de la Gaienne. 

6® £n même temps que les embranchements dirigés 
à Toccident de Tarière principale iront rejoindre les 
ports y ceux qui seront tournés vers Tintérieur, tout 
en étant tracés dans les intérêts de Tagriculture , tout- 
en desservant les villes les plus remarquables par leur 
population et leur industrie, devront rejoindre les 
lieux les plus notables de production de toute nature, 
et par-dessus tout les mines de houille et les points où 
est concentrée la fabrication du fer. 

7® Ces mêmes embranchements devront être éche-- 
lonnés, de manière à lier de distance en distance le 
système de navigation de Touest à celui de Test. Par- 
lé, les travaux entrepris dans Tintérêt spécial de 
Touest profiteront à la France tout entière; par là, 
ils procureront à Test , non-seulement ce que rapporte- 
le voisinage de populations aisées, mais aussi la jouis- 
sance de nouvelles communications intérieures situées 
à sa portée tout autant qu*à celle de Fouest^ et de 
meilleurs débouchés vers la mer et vers les pays loin- 
tains. 

8^ Enfin , ces embranchements devraient , par leur 
direction et par la situation de leurs points d'attache 
à la ligne principale , satisfaire à une autre condition 
quMmposen t les règles d'une bonne économie publique. 
Dans rintérét de Uindustrie française , il serait essenr- 
tîel de provoquer* d'espace en espace la formation de 
grsoids centres de capitaux, dont chacun vivifierait 
le* pays dans un certain rayon autour de lui. Les pocts 
remplissent en tout pays ce r61e important. En efifet 
le négoce , qui a son principal siège dans les ports, 
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erée les grandes fortunes, et agglomère les capitaux; 
or, pour les capîtaiixconilile pour les hommes, Tanîon 
fait la puissance. Le négoce, qui use du crédit et qui 
en sent le prix , connaît aussi tout ce que Ton gagne à 
y faire participer son prochain , lorsque ce prochain 
n'est pas un concurrent. En activant les affaires dans 
nos ports, on rendra' donc un grand service à Tinté- 
rieur, on lui facilitera les moyens de se procurer ce 
qui est le nerf de Findustrie tout aussi bien que de la 
guerre, c'est-à-dire de l'argent ; ce qui estrinstrument 
du succès le plus infaillible pour faire surgir des for- 
tunes au profit de quelques-uns , pour répandre Tai- 
sauce et le bien-être au profit de tous, c'est-à-dire 
encore une fois de l'argent. Néannioîns, de quelque 
utilité que les ports puissent être à cet égard , il con- 
viendrait de créer aussi dans rintérieur, à une certaine 
distance du littoral , d'autres centres de richesses. De 
même que dans la stratégie , derrière les forteresses 
des frontières , on dispose une seconde et même une 
troisième ligne de citadelles , il conviendrait , pour le 
progrès industriel , d'avoir en arrière de la ligne des 
ports une autre ligne de centres de capitaux : ce serait 
particulièrement nécessaire dans l'intérêt de l'agricul- 
ture. 

La prospérité des ports eux-mêmes fait une k» de 
cette disposition. Les villes qui formeraient cette 
seeonde ligne ne s^i^ient des centres de capitaux que 
parce qu'elles ser aient des^ centres de travail fnami- 
facturier. C'est précisément C(^ qu*il faut que le» pert» 
aient sur leurs derrïènes^ Un port n'est florissant que 
lorsqu'il a près de lui des manufsetures qui l^i four- 
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Dissent des produits à exporter, et qoi le chargent de 
Kenr faire venir de Tétranger des matières premières, 
eomme le coton, les bois de teintore, les cairs;ou 
des denrées de consommation, comme le sucre, le café, 
le riz. Les ports ne peuvent être eux-mêmes manu- 
facturiers, du moins à un haut degré ; la division da 
travail et la spécialité sont en toute chose des garanties 
et des conditions de succès. Sans Manchester il n*y 
aurait pas de Liverpooi , tout comme sans Liverpool 
pas de Manchester. Faites surgir à vingt ou trente 
lieues de Bordeaux une autre cité composée de cin- 
quante belles filatures de coton et de cinquante vastes 
fabriques de draps, avec un bon canal entre deux , et 
vous n'aurez pas longtemps à attendre pour voir Bor- 
deaux reprendre son ancienne splendeur. 

Les travaux publics à créer dans la France occiden- 
tale devraient donc être disposés de telle sorte que les 
points de croisement de Tartère principale avec les 
embranchements coïncidassent avec les villes qui sem- 
blent le plus, favorablement placées pour constituer 
cette seconde rangée de métropoles , et à plus forte 
raison avec celles qui déjà sont des centres d'industrie, 
on qui commencent à le devenir. 

Parmi toutes les villes de l'ouest, il y en a quelques- 
unes qui sont plus ou moins nettement indiquées par 
leur passé et par leurs 'tendances présentes , ou par 
le chiffre de leur population , pour être ainsi érigées 
en chefs-lieux industriels. Il y en a surtout trois qui 
se recommandent entre toutes les autres. Ce sont : 

1* Toulouse , qui à cet égard est hors ligne. 

8* et 3* Deux villes qui partagent la distance de 

11 
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Toulouse à la Manche en deux portions à peu pcès 
égales , et dont la supériorité sur les villes de Tinté- 
rieur qui les entourent dans un rayon de trente liefies 
est incontestable : Limoges et Angers. 

Il faudrait donc que les principaux points de croi- 
sèment du système de navigation de Touest se con- 
fondissent avec ces trois villes, ou n'en fussent que 
peu éloignés. 

Ces villes sont aussi fort bien situées pour jouer le 
rôle de grands entrepôts intérieurs; elles Tout déjà 
rempli et elles le remplissent. Elles y seraient beau- 
coup plus propres si elles avaient à leur porte les 
points d*intersection de Tartère principale de l'ouest et 
des embranchements les plus importants. 
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III. 
P&OIBT DB CANALISATION POUA LA rAANGB BB L^OUBST» 

Eémnaé <[A conditions à remplir. — Artère principale de 
Paris à la Manche, au golfe de Gascogne et à la Méditer- 
ranée par le Loir et TOrne do côté du nord , la Vienne, 
la Ciiarente, la Garonne , FAdour et le canal du Midi du 
côté du sud. — Embranchements : io de Chartres à Caen 
et à Cherbourg par TOrne -y 2o Amélioration du Loir ^ 
30 Canal latéral à la Loire , de Briare au confluent de la 
Vienne *, 4» Canal qui remonterait le Clain et irait re> 
joindre la Sèvre ; 5» Canal continuant Tcrs Touest le 
canal du Berry ; 6° Canal aboutissant à la - Dordogne 
par risle; 7* Canal des Pyrénées; 80 Chemin de fer le 
long de VAriége ; 9o Canal de Perpignan f lOo Jonctiom 
du Bhône ayec Pun des principaux affluents de la Ga- 
ronne; llo Jonction de la Garonne avec TAllier par le 
Lot; 12o Jonction des départements montagneux du 
centre avec la Méditerranée. — Chemins de fcf et canaux 
à plans inclinés. 

Examen de ce réseau de navigation. — § U^, DistriBuHcn 
du réêêau entre lee divereeê provinces. Sur les quarante- 
trois départements de Tonest , il j^ en aurait quarante 
qui seraient traversés par la grande artère ou pw les 
ramifications. Communication nouvelle de Paris avec la 
Méditerranée. Service i;endu à Tagriculture.'^ § U.tSvt^ 
pice des villes les plus populeuses mt les plus industrieuses. 
Sur quarante-trois chefs-lieux il y en aurait vingt -neuf 
qui se trouveraient situés sur des lignes navigables. — 
S ni. Service des Ports, — ÇIV. Communication avec Paris. 
— § y. Jonction avec les canaux et rivières de l'ouest. — 
$ TI. Service do divers centres de produefion,. Mine» de 
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charbon, mines de Gommentry, de Firmy, de Carmeaui; 
charbons anglais et espagnols. — Service des forges.— « 
^ VU. DisponUon des points de jonction des embranché» 
mentaavec la ligne principale ; création des métropolee in- 
dustrielles, Toulouse , Limoges , Angers. — § TIII. Liai- 
son entre le réseau de navigation de l'ouest et les lignes de 
feet; le nombre des jonctions serait de sept au moins. 
Avantages que les travaux de Touest produiraient pour 
Test. — Canal' de -ceinture continu tout autour de la 
France. — L* ouest tirerait un grand profit de la proxi- 
mité des ports. — Bénéfice que Test aurait à attendre da 
la jonction du Rhin au Danube. 

Nous avons cherché à déterminer les traits essen-. 
tiels qui devraient caractériser un plan général de ca- 
nalisation de la France de Touest, pour qu'il remplit 
pleinement son objet, c'est-à-dire pour qu'il conduisit 
rapidement cette belle moitié de la France versla>pro-' 
spérité matérielle dont la nature lui a fourni tant d'élé- 
ments. Avant de décrire le réseau de navigation: qui 
nous parait satisfaire à ces conditions, reproduisons 
en peu de mots ces conditions elles-mêmes : 

l» Le réseau de l'ouest, avons-nous dit, devrait se 
composer d'une grande artère tracée du nord au sud, 
de la Manche au fond du golfe de Gascogne et à la Mé- 
diterranée, et de diverses ramifications établies d^un 
côté vers l'Océan, de l'autre vers l'intérienr. L^artère 
serait sans solution de continuité ; elle devrait ne né- 
gliger aucune des provinces, et se tenir autant que 
possible au milieu des districts agricoles les plus fer- 
tiles, sans cependant présenter des détours eiagérés. 

S" MX par sa grande artère, soit par les eoibranciie- 
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ments, le réseau devrait desservir tauteii les villes les 
plus peuplées et les plus. industrieuses. 

5<* Il faudrait qu'il s'éiendtt à tous les ports impor- 
tants du littoral de TOcéan, et se liât de même à ceux 
de la Méditerranée. 

A^ Il devrait offrir une communication régulière et 
permanente avec Paris. 

^ Il aurait à se rattacher aux canaux et aux rivières 
canalisées ou natureliement navigables que possède 
J*oueSt. 

6* Les embranchements devraient ouvrir un débou- 
ché à tous les centres notables de production, et parti- 
culièrement aux bassins houillère et aux pays de forges. 

7^ Les points où les principaux embranchements 
aboutiraient à Tartère principale, devraient autant 
que possible se confondre avec les villes intérieures de 
Touest, qui sont actuellement des métropoles d'in- 
dustrie et de capitaux, ou qui tendent le plus nettement' 
à le devenir. Parmi ces villes nous avons cité Toulouse 
d'abord, Limoges et Angers ensuite. 

8® Il serait nécessaire que ces embranchements fus- 
49eBt échelonnés de manière à opérer , de distance en 
distance, la jonction du réseau de l'ouest avec les 
belles lignes navigables qui traversent la France de 
l'est , de la Méditerranée à la mer du Nord. 

Cela posé, voici quel semble devoir être le tracé de 
plus avantageux pour l'artère ou ligne principale : 

Partant de Paris, elle se dirigerait vers Arpajon et 
Dourdan , passerait à peu de distance de Chartres ^ , 

^ La quantité des marehandises et denrées qui sont 

n. 
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descendrait la vallée da Loir jasqn'en un point sitoé 
à quelques lieues au-dessus de la Flèche ; là elle sfi bi- 
furquerait pour aller d*un c6té vers le nord, c*est-à- 
dire vers la Manche, et de l'autre vers le sud, c*est*à- 
dire vers le fond du golfe de Gascogne et vers la 
Méditerranée. 

Au nord , elle irait aboutir dans la Manche à Caen 
et à Cherbourg , soit en se dirigeant par la Flèche, le 
Mans, Alençon, Argentan et Bayeux, ou en d^^utres 
termes, par les vallées de la Sarthe, de TOrne et de la 
Douve; soit en continuant à suivre le Loir jusqu'à 
Angers pour rejoindre ensuite FOrne en remontant la 
Mayenne qui est aujourd'hui imparfaitement naviga- 
ble. Dans cette seconde hypothèse, l'artère passerait 
par Laval et Domfront, et se lierait avec l'Orne près de 
Condé-sur-Noireau . 

Du côté du sud, quittant le Loir à cinq ou six lieues 
en amont de La Flèche', elle se tournerait vers k 

dirigées sur Paris par la voie de Chartres est considérable ; 
elle avait donné Fidée d'un chemin de fer de Paris à la 
Loire par Chartres , qui avait produit une certaine sensa- 
tion parmi les populations des départements intéressés. 
Ce chemin de fer serait très-utilement remplacé par le ca- 
nal dont il s'agit ici ; car le prix du transport serait beau- 
coup moindre par le canal que par le chemin de fer .D'ailleurs, 
dans l'intérêt de Test comme dans celui de l'ouest , le seul 
tracé auquel on puisse songer, quant à présent , pour un 
chemin de fer de Paris à la Loire, est celui qui conduit à 
Orléans. 

' On pourrait quitter le Loir un peu plus haut et se diri- 
ger vers la Loire par le vallon de la Branle. Dans ce cas 
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Loire qn*eile atteindrait à dix lieaes en deisos de 
rembouchnre de la Vienne et remonterait la Tienne 
jusqu'à Ghabanais, à quelques lieues de Limoges; 
de là elle irait rejoindre laXharente àMansle en amont 
d'Angouléme, la descendrait jusqu'à Monaç au-des- 
sous delà même ville, déboucherait dans la Dordogne 
à Libourne, d'où elle gagnerait Bordeaux par une cou- 
pure facile dans le bec d'Ambès ^. 



Tartère desservirait Tours. Il convieDdrait alors d*abréger 
le coude formé par la direction de la Vienne et par celle de 
la Loire , au moyen d*un canal tracé de Pembouchure de 
rindi'e à Ghinon ou à Pile Bouchard. 

1 La plupart des ingénieurs qui se sont occupés de la 
jonction delà Garonne avec la basse Loire par la Charente, 
€t entre autres M. Deschamps, ont pensé qu^il conviendrait 
de passer de la Charente à la Loire par le Clain et la basse 
Vienne. La substitution au Clain de la portion de la Vienne 
située en amont de Chatellerault me parait aisée à moti- 
ver. G^est d*après des motifs topographiques seulement que 
la question avait été jugée; elle se présente sous un autre 
jour lorsque Ton prend en considération les règles de Péco- 
nomie publique et les principes dePéquité. Sous le rapport 
de la bonne administration industrielle du pays , il est 
plus important de faire passer une grande artère à portée 
de Limoges qu^au travers de Poitiers , car Limoges est un 
entrepôt commercial et un centre de fabriques ; tandis que 
Poitiers n*a ni fabriques ni commerce. Sous le rapport d^une 
équitable distribution des voies de communication , il n*y 
aurait que stricte justice adonner à la vallée delà Vienne 
ie canal de Paris à Bordeaux ^ puisque la vallée du Clain 
parait devoir obtenir la préférence pour le chemin de fer 
à ouvrir dans la même direction. Le tracé proposé ici a 
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Att delà de Bordeaux; la navigation continuerait 
d'abord dans le lit même de la Garonne , ensuite par 
un canal latéral à cette rivière jusqu'à Tembouchure 
de la Baise ; arrivé là, le canal se bifurquerait encore 
une fois pour aller chercher d'une part la Méditerranée 
en se liant à Toulouse au canal du Midi, de Tautre 
rOcéan à Bayonne. De Tembouchure de la Baîse à 
Bayonne on suivrait la Baise, la Gelize, la Midouze et 
TAdour ; en ce moment trois de ces cours d'eau sont 
l'objet de divers travaux d'amélioration. 

Les ramîGcations qui s'embrancheraient sur cette 
grande ligne se présenteraient dans l'ordre suivant, en 
descendant du nord au sud : 

!• Un canal de Chartres à la rivière d'Orne pour rac- 
courcir le chemin de Paris au commerce de Caen et de 
Cherbourg, et en général aux produits des départe- 
ments de la Normandie occidentale. L'importance mi- 
litaire du port de Cherbourg suffirait seule pour justiâer 
un ouvrage destiné à lier autant que possible Cher- 
bourg avec Paris. 

â<> Le perfectionnement du Loir à partir du point 
où l'artère le quitterait pour se diriger vers le sud, 



d*ailleurs ravantage de réduire la dépense , car la canali- 
sation de la Vienne et la liaison de la Vienne à la Charente 
sont nécessaires pour que les charbons de Commentry se 
répandent dans Touest. Il est tout simple dès lors de tirer 
parti de ces deux ouvrages pour la ligne de Paris à Bor- 
deaux , sans ajouter à tous les autres travaux que Ja France 
doit entreprendre, une jonction de la Charente au Claio, 
qui serait très-peu intéressante par elle-même. 
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jttflqaes â Angers. Par là Angers , Nantes «t toute la 
Bretagne seraient assurés d'une bonne cooimunica* 
Uon sur Paris ainsi que sur le nord et Test de hi 
France, sans avoir à subir le détour des canaux 4e 
Briare ou d'Orléans et les tarifs élevés d'après lesquels 
les droits de navigation y sont perçus. Ce travail serait 
peu dispendieux à cause des facilités que le Loir pré- 
sente déjà à la navigation. . 

9° L'achèvement du canal latéral à la Loire, de 
Briare au confluent de la Vienne. C'est une des plus 
belles liaisons qui puissent être établies entre l'est et 
Touest de la France. Par là serait réellement complétée 
la grande ligne de Brest , Rennes et Nantes à Lyon et 
Marseille , à Bâle , Mulhouse et Strasbourg. 

A^ Un canal qui remonterait le Clain et se dirigerait 
f^ la Sèvre vers l'Océan. Poitiers, Niort et la Rochelle 
ae trouveraient ainsi rattachés à l'ensemble du système. 

5° et 6® Un canal qui , partant de îa ligne principale 
à Chabanais (Charente), se prolongerait jusqu'au canal 
du Berry à Montluçon ; et un canal entre la Vienne et 
risle , affluent de la Dordogne, par laGrande-Briance 
et la Haute-Vézère. 

11 n'est personne qui, en examinant la carte de la 
navigation intérieure , n'ait remarqué que le canal du 
Berry était lancé en avant des lignes navigables de 
Test comme une tète de pont sur l'ouest. A peu de 
distance de ce canal , et tout près de la Tarde qui l'ali- 
mente, coule le Taurion, l'un des affluents de la 
Vienne. D'un autre cèté , l'Isle canalisée, l'une des 
lignes isolées qui sont éparses çà et là dans l'ouest, 
risIe qui par la Dordogne conduit jusqu'à Bordeaux , 
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risie passe à quelques lieues de la Vienne. Voilà donc 
deux lignes, Tune, le canal duBerry, dans Test, Tautre, 
risle canalisée , dans Fouest , toutes les deux achevées 
ou sur le point de l'être , déjà voisines Tune de l'autre 
et ne demandant qu'à se réunir. Au moyen des deux 
canaux , 1<^ de Chabanais àMontIuçon , â<> de la Vienne 
à risle ^ cette jonction serait opérée ^ 

Le canal du Berry ayant deux issues sur la Loire , 
l'une près de Tours , l'autre au-dessus du bec d'Allier, 
ces deux canaux fourniraient alors à Bordeaux et à 
Rochefort , à Angouléme et à Périgueux , à tout le 
bassin de la Garonne , à celui de la Charente et à la 
vallée supérieure de la Vienne , la communication la 
plus courte et la plus directe avec la Loire moyenne , 
la Seine , le Rhône et le Rhin ^. 

Le canal du Berry traverse un pays où abondent des 
minerais de fer de la plus grande pureté , et où l'on 

1 On a pensé à joindre la Vienne au Cher, c^est-à-dire an 
eanal du Berry, par rissoire, la Gartempe, la Petite-Creuse 
et la Majieure; mais on laisserait ainsi trop à Técart la 
partie supérieure de la vallée de la Vienne. 
^ Il a été question de joindre Bordeaux aux départements 
de Test et k Paris par la Dordogne, le Chavanou, le Sioulet, 
la Sioule et PAllier, mais cette direction paraît abandon- 
née. Dans ce cas , on ne se fût pas servi du canal du Berry. 
Pour mettre ce dernier ouvrage à profit , on a songé 
aussi à suivre la Dordogne , le Ghavanon et là Tarde , ou 
plutôt la Dordogne , la Douistre et la Tarde. Il est ttès- 
probable qu*en substituant ainsi la Dordogne supérieure 
à risle , on rencontrerait des points de partage beaaeof^ 
plus difficiles à franchir. 
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fabrique déjàen qaaBtité considérable des fers célèbres 
par lear qualité supérieure , sous le nom de fers du 
Berry. Près de Montluçon se trouve le bassin houiller 
de Coxnmentry, Fun des plus intéressants de laFrance. 
Ce bassin n'est pas seulement le plus riche de tous ceux 
qui existent à portée des départements d'entre Loire 
et Garonne ; il est le seul d'une bien sérieuse impor- 
tance qui soit à leur proximité. Ces départements, 
aujourd'hui à peu près exclusivement agricoles, ne 
prendront leur essor manufacturier que lorsque le fer 
et la houille, ces deux précieux aliments de toute in- 
dustrie , leur seront fournis à bas prix et en abondance. 
S'il y a aujourd'hui une idée qui ait acquis force de 
chose jugée, c'est que- les communications les plus im- 
médiatement profitables à l'industrie , les plus lucra- 
tives pour les particuliers et pour l'État , sont celles 
t]Qi ont. pour objet spécial d'amener au consommateur 
le charbon et le fer. Le gouvernement lui- même en 
est si bien convaincu, qu'il encourage magnifique- 
ment, lorsqu'il ne les exécute pas à ses propres frais, 
les voies de transport destinées au fer et au charbon. 
Certes ce sont là de puissants arguments à faire valoir 
ea faveur des deux canaux dont il s'agit ici. 11 est pos- 
sible qu'après les études les plus approfondies l'on re- 
connaisse qu'on ne peut les exécuter qu'à la condition 
de franchir des seuils un peu hauts. Il est vrai aussi 
que le candi du Berry, dans lequel déboucherait celui 
de Chabanais à Montluçon, a été construit sur des di- 
mensions assez étroites : mais ces objections n'ont au 
fond qu?assezpeu de valeur; et nous n'en sommes pas 
moins en droit d'afiirmer que les deux canaux de Cha- 
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banais à Mootiuçon , et de la Vienne à Tlsle, le pre- 
mier surtout, sont au nombre des plus utiles ourraget 
qu^il y ait à entreprendre sur le sol français ^ • 

Pour compléter cette ligne , pour abréger le trajet 
de Bordeaux à Strasbourg et à Lyon , pour fournir au 
sud-ouest , dans celte direction , une issue vers Paria 
par le canal du Nivernais aussi bien que par le canal 
(le Briare , il conviendrait d'ouvrir , s*il était possible , 
un canal direct entre Montluçon et la Loire , en fran- 
chissant l'Allier pour rejoindre la Bèbre qui se jette 
dans la Loire un peu au-dessous de Digoin. Ce travail^ 
en le supposant praticable , me paraît cependant pou- 
voir être ajourné encore. Provisoirement Lyon, la 
vallée de la Sa6ne et TAIsace seraient suffisamment 
rattachées à Bordeaux, soit par le canal du Berry, 
malgré le détour qu^il impose , soit par la communi- 
cation, mi-partie chemin de fer probablement, dont 

1 La jonction da canal du Berry avec Pouest et avec 
Bordeaux a été parfaitement motivée en 1837 daos un rap- 
port relatif à la navigation, par M. le comte Jaubert, Tun 
des hommes les plus versés dans la connaissance des inté- 
rêts positifs du pays, et Pun de eenxqui consacrent k tet 
intérêts la plus grande masse dWorts avec le pins de suc- 
cès. Dans ce document, M. Jaubert a mis en évidence 
Tavantage d'une ligne prenant, disait -il, la Franee en 
écharpe, de Bordeaux à Strasbourg. L'honorable député 
du Cher recommandait dans ce rapport plusieurs autres 
canaux dont il est question ici. 

Un mémoire récent de H. Pichanlt de la Kartiuière ft 
attiré Pattentien publique sur eette jonetloo , danapla- 
sreurs des départements intéressés. 



LIGNES Dl HAVI6ATI0IT. , 131 

il sera question tout à Theure (voir lO**), qui s'élabK- 
Fait au travers des montagnes d'Auvergne et des Céveo- 
nés , entre le Rhône et la vallée du Lot , ou celle du 
Tiffn , ou celle de TÂveyron , et qui déboucherait dans 
le Rhône vis-à-vis du confluent de Tlsère, ou par le 
vallon de TArdèche. 

7® Le canal des Pyrénées appelé aussi canal Royal , 
et plus récemment canal Galabert, du nom de Thomme 
qui s'était consacré à le £aiire réussir avec un zèle au* 
quel le succès n'a pas répondu. Remontant la Garonne 
au delà de Toulouse , ce canal rejoindrait TAdour près 
de Tarbes et se confondrait avec lui jusqu'à l'Océan ; 
il longerait une des parties les plus riches du midi de 
h France. 

C'est un canal vivement désiré depuis longtemps et 
fféquemment promfô aux populations. Lorsque la 
guerre d'Espagne aUira Napoléon dans le midi , il se 
montra résolu à s^en occuper ; mais d'autres soucis , 
d'autres combats, le rappelèrent bientôt au nord. Selon 
tonte apparence, ce canal devrait se tenir dans la vallée 
de l'Adour, aus environs de Tarbes, un peu plus que 
ne le si^>posait M. Galabert. 11 est probable qu'il con- 
Tiendrait d'en modifier le tracé et les dispositions gé^ 
nérales de manière à le faire servir aussi à l'irrigation: 
sous l'ardent climat du midi, l'eau est le plus fertilisant 
dèton»lesengraâs, et Firrigationdes terres le plus pro- 
ductif des usages auxquds on puisse consacrer l'eau* 
* 8p Un chemin de fer le long de FAriége , depuis Ta- 
rascon jusqu'à hi Garonne. 

Cette ligne développerait le commerce entre laFrance 
et l'Espagne , et permettrait l'exploitation sur une 
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grande échelle des richesses minérales qui abondent 
dans la vallée de TAriége. Depuis les temps les plus 
reculés, celte vallée compte un grand nombre de 
forges qui fabriquent, par la méthode catalane, des 
fers de qualité supérieure ; il s'y trouve de belles car* 
rières de plâtre, de pierre de taille, de marbre et de 
pierre à chaux hydraulique , dont Ton tirerait grand 
parti à Toulouse et dans la plaine voisine , si Ton pou- 
vait les y conduire à bas prix. Nous avons dit qu*il 
était nécessaire d'achever dans le plus bref délai trois 
routes qu'avait ordonnées l'empereur, et qui lieraient 
la France à l'Espagne au travers des Pyrénées , Tune 
par Pau et la vallée d'Oléron ou d'Aspe , l'autre par 
Toulouse et la vallée d'Aure , la troisième par la val- 
lée del'Ariége. De ces trois routes, toutes importantes, 
toutes faciles à terminer à fort peu de frais , la plus 
essentielle pour. le commerce d'£spagne parait devoir, 
être la seconde. Peut^-être toutes les trois seront -elles 
remplacées.un jour, au moins jusqu'au pied de la crête 
centrale, par des cana;ux.ou plutôt par des chemins 
de fer. La troisième est celle qui doit la première subir 
cette transformation.au moins partielle, et pour, la- 
quelle il y a lieu de s'en occuper le plus immédiate- 
ment, à cause des charrois déjà considérables qui sil- 
lonnent maintenant la vallée de TAriége. 

d^ Un canal qui, de l'extrémité de la Robine.de 
Narbonne, se dirigerait sur Perpignan. 

Ce serait un appendice au canal du Languedoc, 
semblable à plusieurs autres qui existent déjà. Cet 
embranchement a été projeté et même conmiencé du 
temps des états de Languedoc. Il serait probablement 



I 
I 
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convenable de le prolonger jasqn^à Port-Vendres, 
parce que nos rapports avec TAfrique, la renaissance 
de la civilisation tout autour de la Jféditerranée et le 
voisinage de TEspagne semblent devoir bientôt ranger 
ce port parmi les plus fréquentés du midi , quoiqu*il 
soit fort excentrique. Cependant il existe sur la ligne 
même du canal de Narbonne à Perpignan , dans une 
situation beaucoup plus centrale , un mouillage où il 
serait possible de créer un port bien autrement pro<- 
fond et vaste que les abris ensablés et les bassins en 
miniature que nous possédons sur la Méditeranée , à 
droite de Tembouchure du Rhône. Cette localité, si 
digne d*être étudiée avec détail , est connue dans le 
pays sous le nom de port de la Franqui. S*il était dé- 
montré que Ton pût y établir un port toujours sûr, où 
des Dettes entières trouvassent un ^ri, et que Ton se 
décidât à Tutiliser, le canal de Perpignan à Port-Ven- 
dres, qui d*ailleurs présenterait des difficultés d'exé- 
cution , deviendrait superflu. 

10» Pour resserrer la jonction entre le réseau de 
Touest et les lignes navigables de Test , il conviendrait 
de lier les sources du Lot , ou de TÀveyron , ou du 
Tarn, à Vun des affluents de droite du Rhône, par un 
chemin de fer dans le genre de ceux qui ont été jetés 
en Amérique au travers des Alléghanys, ou par an 
canal à plans inclinés; cet embranchement serait tout 
entier situé dans la France de Test. 

11« et lâ<*II y aurait aussi à établir, au travers deis 
montagnes d'Auvergne, une voie navigable, qui rap- 
prochât du bassin de la Gironde la vallée de TAllier et 
celles de divers autres affluents de droite de la Loire. 
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Il n« B&têit pas moins opporton de mettre en rapport 
arec la Méditerranée ces départements montagneux 
qui abondent en ressources minérales , et qui recèlent 
«ne population robuste et laborieuse, ressource autre- 
ment précieuse , première richesse d*un État. Ces deux 
lignes pourraknt, selon toute apparence, se confondre 
sur une partie de leur développemenL De même que 
le précédent embranchement, il est probable qu'au 
centre des montagnes elles devraient se transformer 
en chemins de fer, à plans inclinés, ou au moins 
Substituer des plans inclinés à leurs écluses. Le pays a 
été trop peu^xaminé pour qu'il soit possible d'indiquer 
avec quelque précision le tracé qu'il conviendrait de 
suivre. Peut-être devrait-on passer de la Sioule ou du 
Sioulet à la Dordogne ; peut-être faudrait^l remonter 
de rAllier vers le Lot par l'Alagnon et la Trueyre , et 
aller de là s'embrancher sur le chemin de fer d'Alais , 
ou sur celui qui serait construit des mines du Yigan 
à la Méditerranée , ou encore sur un autre chemin de 
fer qui lierait à la Méditerranée les houillères de 
Saint- Gervais. La question de ces deux embranche- 
ments mérite d'être étudiée sans délai. 

Le massif des départements du Puy-de-Dôme, du 
Cantal, delà Corrèze, de la Haute-Loire, de l'Aveyron, 
de la Lozère et de l'Ardèche, qui appartiennent les 
uas à l'ouest , les autres à l'est, et au travers desquels 
se dérouleraient les trois derniers embranchements 
(n» 10, n<» 11 et n<> là), semble frappé par nos ingénieurs 
d'un analhème qui pouvait paraître d'accord avec les 
immuables décrets de la nature elle-même avant l'in- 
vention des chemins de fer, car il serait difficile de 
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pratiquer dans ces régions escarpées des voies itavi- 
gables selon la méthode ordinaire. Les chemins de fer, 
au contraire , lorsque Ton y admet des plans inclinés, 
s'accommodent de tons pays et défient tous les obsta- 
cles sans exiger de bien grandes dépenses. Les chemins 
de fer seront pent-étre, pour la région montagneuse 
qui sépare le Rhône et la Loire supérieure du bassin 
de la Gironde , ce qu'ils ont été pour les Tallées des 
Âlléghanys en Amérique. Cependant pour ne pas être 
injuste envers les lignes navigables, disons qu'en 
Amérique le succès des chemins de fer à plans incli- 
nés a donné réveil aux partisans des canaux. L*on a 
ainsi construit , entre la Délaware et la baie de Nev- 
York, le canal Morris qui est, lui aussi, à plans incli- 
nés. Le succès de ces chemins de fer ou canaux àplans 
inclinés a été complet. Ainsi le chemin de fer du Por- 
tage , en Pensylvanie , fait partie de la grande ligne de 
Philadelphie à Pittsburg, Tune des plus fréquentées 
du nouveau monde, et il suffît parfaitement à la cir- 
culation. Le canal Morris transporte des charbons en 
concurrence avec d'autres canaux établis dans le sy- 
stème ordinaire, qui se rendent comme lui, de la ville 
d*£aston sur la Délaware à la petite baie du Raritan , 
annexe de celle de New -York ^ La manœuvre de ces 
plans inclinés est simple, rapide et peu dispendieuse; 
ils n'occasionnent pas d'accidents. Sur le canal Mor- 
ris , j'ai vu l'un de ces plans inclinés dont l'élévation 
perpendiculaire était de 30", et que des bateaux chargés 

< Ce sont le canal latéral à la Délaware et le canal de la 
Délaware an Raritan. 

11. 
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graTÎssaient en un qaart d*beare , tout compris. Cesi 
à pea près le temps que chez nous les bateaux em- 
ploient pour passer une écluse qui ne rachète que deux 
mètres et demi de différence de niveau. 

Au moyen de ces plans inclinés , le chemin de fer 
du Portage surmonte un sommet élevé de 427™ aur 
dessus de Tune de ses extrémités, et de StS?"* au-dessus 
de Tautre, celui de Pottsville à Sunbury monte de 
217"^ d'un c6té et de 517" de Fautre ; et le canal Morris 
traverse un contre-fort des AUéghanys dont la hauteur 
au-dessus du point de départ du canal est de â32'>> du 
côté du midi, et de 579"^ du côté du nord. Rien ne 
s'opposerait à ce que Ton conduisit ainsi un chemin 
de fer ou même un canal au travers de passes beaucoup 
plus hantes. £n France, il est vrai, pour établir le 
canal de Bourgogne , nous avons racheté par des éclu- 
ses une pente de 199^ sur le versant de la Saône , et 
de 500<<> sur celai de F Yonne; mais le canal de Bour- 
gogne est beaucoup plus long que les canaux et che- 
mins de fer américains cités plus haut, ce qui rend la 
pente relative moins considérable ; puis à cause de la 
multiplicité des écluses et d'autres travaux accessoires 
nécessités par Félévation à atteindre , il aura coûté 
près d'un million par lieue. Le chemin de fer du Por- 
tage a 14 lieues, et a coûté, pour deux voies, 600,000 fr. 
par lieue ; les difficultés du terrain y ont été grandes, 
•et il a fallu Tonvrir dans un pays absolument inhabité, 
où Ton a dû faire venir de loio à grands frais les ou* 
vriers , les provisions , outils et matériaux. Le chemin 
de fer de Pottsville à Sunbiiry a 18 lieues et le prix de 
la lieue y a été de 558,000 fr. Le canal Morris a 48 lieues 
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et demie, et est revenu à 237,000 francs par lieue. 

Ce genre d*ouyrages mérite d» fixer Tattention des 
administrateurs et des hommes de Tart. Nesont-cepas, 
en effet, les seules communications perfectionnées que 
Ton puisse songer à établir dans les portions de la 
France qui sont coupées par des montagnes? Or, ces 
régions montueuses occupent chez nous un vaste es- 
pace , aussi bien à Test qu'à Touest. Le centre de la 
France d'outre*Loire, nos départements des Pyrénées 
et des Alpes, ceux du Jura, des Vosges, des Ardennes, 
des Cévennes, et avec eux la Corse , ce diamant brut , 
qui attend que Ton prenne la peine de le travailler, 
sont occupés par des cimes et des crêtes aux pentes 
rapides desquelles aucune voie de transport , soit ca- 
nal , soit chemin de fer, ne s'adaptera facilement si 
elle n'admet les plans inclinés ^ 

Je répète que les trois derniers des embranchements 
que nous avons indiqués , semblent exiger Tapplica- 
tion de ce système. 

Tel est le réseau des voies navigables qui me parais- 
sent le plus propres à promptement enrichir et à vivifier 
tout Touest de la France depuis les Pyrénées jusques 
aux c6tes de la Normandie. Dieu me garde de soutenir 
que ce plan ne puisse ni ne doive être modifié, sur- 
tout dans les détails, quoique la description donnée 
ici de chacune des lignes laisse encore une très-grande 
latitude pour le tracé et pour toutes les questions 
d'art accessoires ! Je m'estimerais trop heureux s'il 
pouvait provoquer l'apparition d'un autre qui fût 

' Voir la note 6 à la fin du volume. 
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plus avantageux , plus simple et plus économique ! 
Examinons màîntinant jusqu'à quel point il satisfait 
aux conditions que nous avons exposées, en les repre- 
nant une à une dans le même ordre. 

§ !•'. — Distribution du réseau entre les diverses 

provinces, 

A Taide, soit des lignes proposées ci-dessus, soit des 
travaux actuellement existant ou en cours d'exécution 
sur le territoire de Touest ^ qui tous s'y trouveraient 
• rattachés , il n'y aurait pas une province de la France 
occidentale qui n'eût au moins une voie navigable 
tracée au travers de ses districts agricoles les plus 
fertiles , et qui ne se trouvât liée à toutes les autres. 
Sur les quarante-trois départements qui composent la 
France de .l'ouest, il y en aurait quarante qui seraient 
coupés, soit paria grande artère elle-même, soit parles 
ramifications. Ce seraient ceux dont les noms suivent : 
Calvados , Manche, Orne, Eure *, Eure-et-Loir, Seine- 



1 Savoir : les cananx de Bretagne , la canalisation de la 
Bordogne et de Tlsle , du Lot, du Tarn et de la Sèvre et le 
canal du Illidi qui sert de lien entre Test et Touest. 

^ Le département de PEure n'aurait sur son sol aucun 
canal appartenant en propre au système de Touest ; mais 
il est bordé par la Seine qui est mitoyenne entre Test et 
Touest , et dont le perfectionnement est commencé, fai- 
blement il est vrai , en vertu d*une loi votée pendant la 
session dernière. Par la Seine, il serait rattaché au système 
de Touest. 



«i-Oise, Loiret, Loir-et-Cher, Sarthe, Mayenne % 
Die-et-Vilaine, G6tes^u-Nord, Finistère y Morbihan, 
Loire - Inférieure , Maine - et - Loire , Indre - et - Loire, 
Tienne, Deux-Sèvres, Charente-Inférieure, Charente, 
Haute-Yienne , Creuse, Allier, Dordogne, Gironde, 
Landes, Lot-et-Garonne, Lot, Aveyron , Cantal, Tarn, 
Tarn-et-Garonne , Gers , Haute-Garonne, Basses-Pyré- 
nées, Hautes -Pyrénées, Ariége, Aude, Pyrénées- 
Orientales. 

Les seuls départements de Touest qui ne seraient ^ 
pas coupés par une ou plusieurs lignes navigables se- 
raient ceux de la Vendée , de Tlndre et de la Corrèze. . 
Mais si ceux-ci n*ontà retirer aucun bénéfice direct de 
la réalisation du systènie, ils auraient de grands-* 
profits à en attendre indirectement. Un peu plus tard 
d*ailleurs on leur ferait leur part, à la Corrèze par la 
Yézère, dont Famélioration avait même été commencée, 
sous la restauration , à la Vendée par un canal ouvrant i 
un débouché au bassin houillerde Faymoreau, à llndre - 
par le perfectionnement de la Creuse. Sauf ces trois < 
exceptions, tous les départements de Touest se trou- 
veraient liés entre eux matériellement par les liens 
d*une assoeiation féconde , et étroitement unis à Paris 



1 Le département de la Mayenne n'aurait peut-être sur 
son sol aucun canal nouveau ; mais la Mayenne, qui se joint 
au Loir et à la Sarthe près d'Angers , est naturellement 
navigable et devra être améliorée. Il y à d*aillenrs diver- 
ses raisons, comme on Va déjà dit, pour que l^rtère prin- 
cipale suive le cours de la Mayenne pour atteindre TOrne 
et par elle Caen et Clierbourg. 
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qui remplit dans la France le rôle un cœur dans te 
corps humain ;' tons seraient alors rattachés d*un côté 
à la Méditerranée, par Cette, Agâ« et la Nouvelle, 
sans compter Port-Vendres et le port problématique 
encore de la Franqui, et de Tautre côté à TOcéan , par 
une dizaine de poipts, tous les plus importants du 
littoral. 

L^ouest posséderait alors un canal de Paris à la Mé- 
diterranée , faisant pendant aux diverses voies navi- 
gables qui vont de Paris à la Méditerranée par Test. 
Comme Test , Touest aurait aussi sa communication 
intérieure de la Méditerranée à la Manche. 

L'agriculture française prendrait alors le mouve- 
ment ascendant qui a élevé à la plus haute prospérité 
Tagriculture britannique depuis la canalisation de la 
Grande-Bretagne ; car les canaux ont enrichi TÂngle- 
terre non-seulement en provoquant la création d*ex- 
ploitations métallurgiques , en donnant un débouché 
illimité aux mines de charbon , en facilitant le trans- 
port des matières premières et des produits de toutes 
les fabriques et usines; mais aussi en offrant à Tagri- 
culture un écoulement aisé pour tontes les denrées, et 
en lui amenant à peu de frais les engrais et les amen- 
dements propres aux diverses natures du sol. On a vu 
en Angleterre construire des canaux pour le seul apr 
provisionnement d'engrais ; et chez nous Tun des plus 
grands services que Ton attende des canaux de Bre- 
tagne consistera à apporter du varec sur les champs de 
cette province nécessiteuse , pour les féconder. 

L^agricnlture aurait encore à y gagner sous un antiv 
point de vue; Farrivage de denrées d'origine plus ou 
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moins distante étant rendu plas facile, chaqne pro- 
Tince pourrait se consacrer exclusivement aux cultu- 
res auxquelles son sol est le mieux approprié* Grâce 
à cette excellente division du travail, chacun des points 
du territoire produisant les objets qui conviendraient 
le mieux à son essence , le cultivateur réaliserait plus 
de profit et cependant Talimentation publique s^opé- 
rerait à meilleur compte. 

§ II. — Service des villes les plus ^'populeuses et les 

plus industrieuses. 

Toutes les grandes villes de Touest se trouveraient 
assises sur un canal faisant partie du système général 
de Touest, et par conséquent seraient en relation di- 
recte par les voies de transport les plus économiques 
avec'Vouest tout entier, avec Paris, avec les trois mers 
qui baignent la France , sans parler des rapports qui 
seraient alors établis entre elles et Test. Sur quarante- 
trois chefs- lieux de département, il n*y en aurait 
pas moins dé vingt-neuf qui seraient admis à jouir de 
la lucrative dotation d'un canal creusé à leur porte. 
Ce seraient : 



Caen , 


Rennes , 


Alençon , 


Nantes , 


Chartres, 


Angers , 


Blois , 


Tours , 


Orléans , 


Poitiers , 


J^eMans, 


l^iort, 


Laval, 


La Rochelle , 
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Angooléme , Montaaban, 

Littioges, Alby, 

Guérel, "^ Toulouse, 

Périgneiiv, TMrbes, 

Bordeaux , Foix , 

M ont-de-Mftrsad , Carcassonne , 

Âgeo , Perpignan. 
Cahors , 

A Texception de Pau S tons les autres chef^- lieux 
de Fouest sont des villes secondaires , autant par le 
chiffre de leur population que par les proportions de 
leur commerce et de leur industrie. 



§ ni, — Servies des ports. 

Tous les ports du littoral de TOcéan et des côtes de 
la Normandie , Caen , Cherbourg , Saint-Malo , Brest , 
Lorient, Nantes, la Rochelle, Rochefort, Bordeaux, 
Libourne , Rayonne , seraient alors entièrement déli- 
vrés de rétat de blocus auquel ils ont été plus ou 
moins rigoureusement condamnés jusqu*à ce jour du 
côté de la terre. 

Les ports de la Méditerranée participeraient non 
moins pleinement à cette délivrance. 



^ Les intérêts de Pau seraient , pour quelque temps an 
moins, suffisamment favorisés par Tachèvement de la route 
de France en Bspagne, par Oléronet la vaUée d*Aspe. 
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s IV. — Communication avec Paris. 

La condition â*uile communicaition régulière et per- 
manente avec Paris serait, nous l'avons déjà répété , 
remplie complètement. 

§ y. — Jonction avec les canaux et rivières de Vouest. 

Celle d'une jonction, soit avec les canaux, soit avec 
les rivières canalisées ou naturellement navigables 
que possède aujourd'hui Touest , le serait aussi par le 
fait seul de Texécution des ouvrages précédemment 
indiqués , sans que pour cela il fût besoin d'aucun 
travail supplémentaire. 

% VI. — Service de divers centres de production. Mise 
en valeur des mines de charbon. Facilités nouvelles 
pour les forges. 

Tous les centres de production ou de population 
autres que les chefs-lieux de département auraient 
aussi alors un canal ou une rivière canalisée pour, les 
desservir ; et par exemple, il n'y aurait pas dans l'ouest 
un seul bassin houiller considérable qui alors ne fût 
à même de répandre au loin ses charbons. Le canal de 
Montlu^on à Cbabanais par Limoges apporterait les 
houilles de Gommentry et les fers du Berry et du Ni- 
vernais, aux départements d'entre Loire et Garonne. 
Le Lot et le Tarn , que l'on canalise actuellement , 
fourniraient à tous les coins du bassin de la Garonne 

13 
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les charbons de Firmy et de Carmeaux , et ies fers de 
rifcveyron. Tous nos départements rapprochés de la 
mer,' depuis Bayonne jusqu'au Havre, n^ayant sous la 
main aucune mine française de houille , et privés de 
voies navigables qui leur amènent à bon marché, des 
ports voisins, la houille étrangère ^ n*ont pu jusqu'ici 
se procurer le combustible minéral qu'à des prix exor- 
bitants. Il leur serait facile alors de s'approvisionner 
à un taux modéré , soit de charbon français , soit de 
charbon étranger, ou même concurremment de l'un et 
de l'autre. Par l'Adour canalisé et par les canaux atte- 
nant , les charbons espagnols des Asturies se distri- 
bueraient dans les départements des Hautes et Basses- 
Pyrénées et des Landes. Par les canaux de la Normandie 
et de la Bretagne ainsi que par la Loire et le canal de 
la Rochelle au Clain , les charbons anglais et belges se 
présenteraient sur les marchés les plus excentriques 
de la France du nord -ouest, de la Bretagne et de la 
Saintonge. Les houilles françaises auraient à subvenir 
sans partage à la consommation de Finlérieur, con- 
sommation qui atteindrait bientôt un chiffre fort 
élevé. 

Le débouché des fonderies et forges au charbon de 
terre serait assuré par les mêmes lignes qui répan- 
draient au loin les produits des mines de charbon. 
Quant aux grands centres de fabrication du fer au 
charbon de bois , l'ouest en est à peu près dépourvu. 
Le département de la Dordogne d'abord et celui dé 
TAriége ensuite, sont les seuls qui, dans l'ouest, pro* 
duisent du fer au bois en quantité notable. Or, le dé- 
partement de la Dordogne deviendrait Tun des mieux 



i 
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percés de France , par l'Isie , la Dordogne et la jonc- 
lion de rislc à la Vienne 5 et c'est sur llsie et ses 
affluents qu'est située la majeure partie des forges 
du département. Le chemin de fer de TAriége etTamé- 
lîoration du bas Ariége seraient, pour les forges 
catalanes du département de ce nom, une source d'é- 
conomie dans leurs dépenses etd^accroissement dans 
leurs recettes. La houille , qui arriverait dès lors à 
un prix modéré dans la Charente par le canal de 
Montluçon à la mer , dans TOrne et la Mayenne par 
rintérieur ou par le littoral , permettrait d'y étendre 
la production qui y est d^à notable, mais qui, dans 
l'état actuel des choses, y reste forcément station- 
naire parce que la proportion des bois disponibles est 
limitée. 

§ YIL ~- IHêposUion des poMs dé jancHon des em- 
branchements amcla ligne principale ; créaHon es 
métropoles industrieites, 

Toulouse serait alors à l'intersection de trois grands 
canaux, celui du Midi, celui des Pyrénées et l'artère 
elle-même. Toulouse donc se trouverait alors aussi 
admirablement placé pour répandre de toutes part» 
ses produits et pour recevoir ceux de la France entière 
et de l'étranger, qu'il l'est déjà soit pour fournir aux 
plus vastes manufactures tous les ouvriers dont elles 
auraient besoin, car Toulouse compte dans son sein 
80«000 habitants, fort médiocrement occupés aujour- 
d'hui; soit pour nourrir à bas prix ce personnel, si 
nombreux qu.'il puisse devenir , car la plaine du Lan- 
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guedoc , au miliea de laquelle Touloase s*élève , est 
d'o ne admirable fécondité; soit pour donner gratis et 
à discrétion à des centaines de belles fabriques la force 
motrice qu*ailleurs on ne se procure qu'à grands frais, 
car Toulouse dispose d*une puissance mécanique 
énorme , grâce aux chutes d*eau produites par deux 
barrages au travers de la Garonne, qui sont établis 
depuis les temps féodaux ^ Toulouse alors deviendrait 
infailliblement une capitale industrielle. 

Limoges, qui est plus voisin du centre de la France, 
serait alors sur la ligne qui réunirait le canal du Berry 
à Tartère de Touest , à un petit nombre de lieues de 
cette artère , et plus rapproché encore du canal de la 
Vienne à Tlsle par la Grande-Briance et la Haute- 
Vezère. Limoges se trouverait donc au point de réu- 
nion de trois canaux; et dès lors cette cité industrieuse 
se verrait assurée de posséder indéfiniment , sur une 
plus grande échelle, l'importance commerciale et ma- 
nufacturière qu'elle doit aux routes qu'autrefois Tur- 
got fit converger vers elle. 

Enfin à moitié chemin entre Limoges et la Manche, 
Angers serait à cheval sur une grande ligne s'éten- 
dant du nord au midi , et sur la Loire transformée 
alors en une non moins belle artère de navigation, 
de l'extrême ouest au fond de l'est de la France , entre 

1 Ce sont les barrages du Bazacle et du Château. Les 

, deux chutes d^eau qu*ils créent représentent ensemble , 

même pendant Pétiage , une force égale à celle de 4,000 

chevaux de vapeur. La force totale des machines à vapeur 

qui existaient en France en 18S5 était de 19,126 chevaux. 
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Nantes , Brest et Saint-Malo d*an c6té , Bourges , Ne- 
vers, Châlons, Mulhouse, Lyon, Marseille, Bâte et 
Strasbourg de Fautre. De plus, Angers serait sur la 
ligne directe de Nantes à Paris. Enfin il aurait derrière 
lui Févèntail de trois rivières, la Mayenne, la Sarthe 
. et le Loir avecleurs affluents. Angers serait donc alors 
parfaitement posé pour s'élever au nombre des pre> 
mières villes industrielles et commerciales de la France 
et même de FËurope. 

D'autres villes déjà notables par le chiffre de leur 
population, telles ({ue Chartres, Poitiers, Saumur, 
Angouléme, Montauban, Agen, auraient à leur proxi- 
mité , c*est*à-dire dans un rayon de quelques lieues, 
les points de croisement d'autres embranchements 
avec l'artère. 

En un mot, autant que des lignes navigables peuvent 
créer ce résultat, Touest alors ne pourrait plus tarder 
à avoir en arrière de la ligne de ses ports une seconde 
ligne de centres d'industrie et de capitaux, au milieu 
de laquelle se tiendraient, qu'on me passe l'expression, 
comme de grandes citadelles industrielles \ Toulouse , 
Limoges et Angers. 

% YIIL — Ltaiêon entre le réseau de Voueet et les 
lignes navigables de l'esté 

Alors il existerait en France deux réseaux de voies 
navigables couvrant l'un les départements de l'est, 
l'autre ceux de l'ouest, et rattachés l'un à l'autre par 
sept lignes au moins jetées à travers les régions du 
centre , et sur ces sept lignes quatre appartiendraient 

15. 
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entièrement au système de l*ouest. Ce seraient, en 
commençant par le nord : 

Le canal de Paris au Loir par Ârpajon et les envi* 
rons de Chartres; 

Le canal latéral à la Loire, deBriare à Tembouchure 
de la Vienne ; 

Le canal du Berry, des environs de Tours au Bec- 
d'AUier; 

Le canal de Montluçon à Limoges avec ses deux 
branches , dirigées , Tune sur Ângouléme par Chaba- 
nais, Tautre sur Périgueux ; 

Le canal, remplacé peut-être, au milieu des mon- 
tagnes , par un chemin de fer , qui lierait le Lot à 
FAIlier; il serait en partie situé sur le sol de la France 
de Test ; 

La ligne qui lierait le Bhône à la Garonne par le Lot, 
ou le Tarn ou FAveyron d'un côté et Tun des tribu* 
taires du Rhône de l'autre ; topographiquement , elle 
serait tout entière à la France de Test ; 

Le canal du Midi avec les canaux de^ Étangs et de 
Beaucaire. 

^ Par cela seul que Test serait ainsi lié ayecTouest, 
le réseau de Touest proGterait immédiatement à plu- 
sieurs départements que nous avons rangés dans la 
France de Test : ce serait, par exemple, dès le premier 
jour, une bonne fortune pour les forges et les bois du 
Cher et de la Nièvre, pour les charbons de l'Allier, pour 
les vignobles de l'Hérault, pour toute la vallée de la 
Loire. Il est clair aussi que Dunkerque, Lille , Stras^ 
bourg et Lyon ont autant à gagnera être rapprochés de 
Nantes, de Bordeaux et de Toulouse, que Toulouse, 
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Nantes et Bordeaux à pomroîr étendre la mainjusqn^aux 
métropoles et aux proyinces de Test, L^accomplisse- 
ment de ces travaux profiterait à Test tout entier par 
Toie directe ou indirecte. M*est»il pas clair, en effet, 
que rien ne saurait être plus profitable à Test qu*ua 
ensemble de travaux qui lui donnerait accès vers de 
nouveaux producteurs et de nouveaux consommateurs, 
qui lui ouvrirait TOcéan dont il est séparé maintenant 
par cent ou deux cents lieues de terres? N'est-il pas 
évident que Tune des conditions essentielles de la 
prospérité de la France de Test, c'est que la Franee 
de Touest soit prospère? Pour les provinces comme 
pour les particuliers , il vaut mieux être associé à des 
riches qu'à des pauvres, lorsque l'association est loyale 
et sur le pied d'égalité , c'est-à-dire telle que l'est et 
l'ouest, nous pouvons hautement le dire, sont unani- 
mes à la vouloir. 

£n outre de sa belle canalisation du nord, la France 
entière , est et ouest ensemble , aurait , au midi de la 
capitale, un superbe canal de ceinture offrant la figure 
d'un grand triangle dont le sommet serait à Paris, et 
dont la base s'étendrait de Bayonne à Marseille par 
Toulouse,' en touchant à tous nos ports de la Méditer- 
ranée et à toutes nos grandes villes de la plaine qui 
longe les Pyrénées et des départements méditerranéens, 
c'est-à-dire à Port-Vendres, la Nouvelle, Agde , Celte, 
Aiguesmortes et à Tarbes, Carcassonne, Narbonne, 
Perpignan , Béziers , Montpellier , Arles et Beaucaire. 
Le c6té occidental du triangle offrirait de plus que la 
ligne de l'est des débouchés nombreux et faciles sur 
tous nos ports de l'Océan ; mais en revanche la ligne 
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de Test aurait Tavantage d'être ibultiple, et elle y 
joindrait celai d'uo déboaché régulier dans les vastes 
pays que baigne le Danube, si Ton opérait la jonction 
du Danube au Rhin, ouvrage sur lequel nous revien- 
drons bientôt. 
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IV. 



OKYELOPPBHBNT BT DEPENSE DES TRAVAUX DB NAVIGATION 

PROPOSÉS. 



Développement du réseau de Touest. — Développement 
des lignes proposées pour Test. — Ligne commune à 
Touest et à Test. — Estimation de la dépense. — Bases 
de Testimation empruntées aux travaux exécutes en 
vertu des lois de 1821 et 1822. — Prix des canaux 
d'Angleterre et d'Amérique. — La dépense totale des 
ouvrages de navigation 8*élèverait à cinq cent trente- 
sept millions. 



Essayons maintenant de mesurer aussi exactement 
que possible le parcours du réseau que nous venons 
de proposer pour la France de Touest. 

Voici donc quel serait le développement du système, 
en ne tenant compté que des canaux à ouvrir, et des 
portions de rivières à améliorer, et en faisant abstrac- 
tion des parties aujourd'hui parfaitement navigables 
qui s'y trouveraient intercalées ; car la basse Vienne 
est en bon état de navigation au-dessous de Châtelle- 
raull ; il en est de même de la Garonne au-dessus de 
Bordeaux , jusqu'à Gastets ; sur la ligne de Bayonne à 
la Garonne par la Midouze et la Baïse , des travaux de 
perfectionnement du lit des rivières ont eu lieu et 
sont encore en train sur une assez grande étendue. 
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Tableau du développement du système de navigation 
proposé pour la France occidentale. 

LTGNB PRIIfCIPALB. 

longueur en kilom. 

De Paris à la Flèche 520 

De la Flèche à Cherbourg , par le Mans, 

Argentan et Caen 565 

Du Loir à la Loire . 47 

De la Loire à la Dordogne. .... 5t$5 

Coupure au bec d'Ambez 8 

Canal latéral à la Garonne. .... 190 

Entre la Garonne et Bayonne, environ. 110 — 1,591 

RAMIFICATIONS. 

Canal de Chartres à FOrne, pour raccour- 
cir le trajet de Paris à Caen et ^ Cher- 
bourg ...... 110 

Amélioration du Loir entre la Flèche et 
Angers 41 

Canal latéral à la Loire. 340 

Canalisation du Clain et canal du Clain à 
la Sèvre, pour rejoindre la Rochelle. 125 

Canal de Montiuçon à Chabanais, par 
Limoges 200 

Canal de la Tienne à Tlsle. . . . #, 120 

Canal de Toulouse à Bayonne, par la 
Garonne supérieure et TAdour. . . 502 

Ramifications à reporter. . . 1,158 
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ioitj^ueur en kitom. 

Report. . 1,138—1,591 

ChcniiQ de fer de TAriége 90 

Canal de Narbonne à Perpignan et à Port- 

Vendres * , . . 80 

Canal qui rattacherait les lignes du 
massif des montagnes centrales à la Mé- 
diterranée , et qui devrait être remplacé 
assez probablement , sur une partie de 
son développement, par un chemin de ^ 
fer. Nous le supposerons tracé du Lot*, 
pris vers Saint-Geniès, à Béziers, où passe 
le canal du Midi. Il aurait environ. . • âOO —1 ,608 

Total du réseau de Touest. ^ 3^899 

Ou 7â5 lieues. 

Dans ce qui précède, nous n'avons pas 
compté la ligne qui rattacherait la Ga- 
ronne à TAllier par le Lot, au travers 
des montagnes centrales. Elle ne serait 
qu'en partie sur 1^ territoire de Touest. 
Sa longueur approximative serait de. . âOO 

Ou de 50 lieues. 

Le développement total des lignes nouvelles à ou- 
vrir et des parties de rivières à améliorer dans Touest, 
serait donc de 2,899 kilomètres ou de 7â5 lieues de 

1 Si^'on créait un port à la Franqni , entre Narbonne et 
Perpignan , le canal de Perpignan h Port-Yendres pourrait 
être ajourné. 
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poste (de 4,000 mètres), dont 348 poar la grande 
artère et 377 pour les embranchements , non compris 
50 lieues qui formeraient une ligne commune à Touest 
et à Test. 

Récapitulons de même les lignes nécessaires à la 
France de Test. 

Travaux à accomplir dans Vest, 

Canal de la Marne au Rhin : seconde partie 
du canaldu Rhin à TOcéan, par Strasbourg, 
Paris et le Havre 298 

Canal de Bouc à Marseille : complément de 
toutes les lignes qui aboutissent à Marseille. . 47 

Divers canaux entre la Saône etTOise : com- 
plément de la ligne directe de la Méditerranée 
à la mer du Nord : 

!<> Canal de la Saône à la Marne 227 

2» ~ de la Marne à TAisne, entre Condé-sur- 
Marne et Berry-au-Bac 61 

5® Canal de l'Aisne à l'Oise, par le vallon de 
laLette 38 

Jonction du Lot au Rhône, par l'Ardèche ou 
vis-à-vis de l'Isère, y compris un chemin de 
fer à plans inclinés, s'il était nécessaire, pour 
traverser les montagnes . 200 

Amélioration de l'Allier S52 

Perfectionnement de la Loire au-dessus de 
Roanne 76 

Total pour l'est. . . 1,199 
Ou 300 lieues. 
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L^ensemble de tous les travaux de navigation qui 
vienneat d'être indiqués, 8*élèverait à 1,07tt lieues, 

savoir : 

Réseau de Touest, 725 lieues* 

Complément du réseau de Test, 500 

Ligne commune à Test et à Touest, 50 

Total général, 1,075 

Nous ne comptons pas ici les ouvrages à exécuter 
dans le lit de nos quatre grands fleuves, la Seine, la 
Loire, la Garoqne et le Rhône, qu'il est cependant 
indispensable d'améliorer dans leur propre lit, même 
sur plusieurs des points où ils seraient bordés par des 
canaux latéraux, parce que les fleuves peuvent et doi- 
vent fournir un mode de transport à la fois économi- 
que et rapide pour la plus précieuse des marchandises, 
c'est-à-dire pour les hommes. C'est un sujet sur lequel 
nous reviendrons plus tard. 

Examinons maintenant la question la plus, impor- 
tante de toutes peut-être du point de vue pratique, ou 
au moins du point de vue parlementaire : celle de ta 
dépense, et recherchons quelle pourrait être la somme à 
demander au budget extraordinaire des travaux publics. 

li'exécution aux frais de l'État des lignes navigables 
qui ûrent l'objet des lois de 1821 et 18ââ, et qui sont 
enin à très -peu près terminées aujourd'hui, nous 
fournit à cet èflet un excellent point de départ. Le 
développement total de ces quatorze canaux ou riviè- 
res améliorées est exactement de 600 lieues. La dépense 
au 51 décembre 1836 s'élevait, d'après les comptes 

14 
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rendus officiels, à 264,256,860 francs. Une somme 
d'environ 25 millions paraissait alors tout à fait suffi- 
sante, pour parfaire les travaux ; le chiffre de la dé- 
pense totale serait donc d'environ 290 millions; ce 
qui mettrait le prix de îa lieue à 485,000 francs ^ 

Dans ce prix ne sont pas comptés les frais de direc- 
tion des ouvrages. Ces frais , peu considérables d'ail- 
leurs, sont supportés par le budget ordinaire des ponts 
et chaussées. Nous les laissons à Técart, pour ne nous 
occuper ici que du budget extraordinaire. Dès lors, en 
adoptant le chiffre de 500,000 fr. par lieue, on est fondé 
à croire que Ton arriverait à des évaluations qui ne 
seraient pas contredites par les faits. Car la construc- 
tion des lignes navigables reprises en 1821 et 1822 a 
été signalée par des erreurs qui ne se répéteront plus, 
et conduite avec une ruineuse lenteur, qui désorniais 
doi); n'être plus que du domaine de l'histoire ; quelques- 
unes avaient été commencées en 1774 ou 1775. Mais 
poiir ne présenter que des chiffres qui soient de nature 
à mériter la confiance du public et l'assentiment d'une 
Chambre justement économe des deniers du contri- 
buable, nous prendrons pour base de nos calculs J'es- 
timation de 500,000 fr. par lieue de 4,000°'. 

Sur les canaux anglais , quoiqu'ils aient fréquem- 
ment des dimensions étroites, la lieue a coûté en 
moyenne 558;0OO francs^ ; sur les canaux américains, 
qui sont plus larges, le prix de la lieue a été 548,000 fr. ', 

* Voir la note 5 à la fin du volume. 
3 Voir la note 7 à la fîta du volume. 
' Voir la note 8 à la fin du volume. 



LIGUES DK NAVIGATION • 159 

Sur nos canaux de 18âl etlSââ, déduction faite des 
rivières améliorées , la lieue a coûté , non compris les 
frais de direction, 827,000 fr. 

Cependant je ne pense pas qu'en France , pour les 
canaux qui seraient établis désormais sans que Ton 
tirât aucunement parti du lit des rivières , dont on a 
pensé, non sans raison, pouvoir avantageusement se 
servir sur quelques-uns de ceux que nops possédons , 
sur celui du Rhône au Rhin par exemple, il fût prudent 
de s'attendre à un déboursé moyen de moins de 600,000 
francs. 

Mais, je le répète, pour un ensemble de travaux de 
navigation, qui se composerait de canaux à ouvrir 
ainsi que de rivières à améliorer sur Tensemble de leur 
cours, et dont quelques-unes pourraient quant à 
présent n'être Tobjet que de perfectionnements peu 
étendus , le chififre moyen de 500, 000 fr. par lieue me 
parait pouvoir être accepté sans crainte de médompte ^. 

La somme requise pour effectuer tous les travaux 
de navigation précédemment énumérés, serait alors de 
cinq cent trente* sept millions et demi, comme il résulte 
du tableau suivant : 



* Dans le système de travaux qui a été exposé ici , il y a 
quelques tronçons de canaux qui peut -être devraient, 
ainsi que nous Pavons dit, être remplacés par des chemins 
de fer. Mais il n*en résulterait pas un accroissement de 
dépense. Les chemins de fer, tels qu^ils devraient être 
exécutés dans ce cas , ne reviendraient pas plus cher que 
des canaux. 
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Tableau estimatif du développement et de la dépense 
des divers travaux de navigation proposés pour les 
diverses parties de la France» 



DÉSIGNATION DES TRAYAUIL. 


LONGUEUR 

en lieues 
Bi4000KftnB8. 


DÂPENSB 
BK HILLIOHS. 


Réseau de Touest .... 

Complément du réseau de Test 

Lign« commune à Test et à 

rouest 

Totaux. . . 


725 
300 

50 


562 1/2 
150 

25 


1075 


5371/2 
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CHAPITRE III. 



TRAVAUX A ÉTABLIR EN DEHORS DU SOL FRANÇAIS. JONCTION 
DU RHIN ET DU RHÔNE AVEC LE DANUBE. 



Disposition des fleuves français autour des sources du 
Daoube. — Sous quel rapport le Danube est le premier 
fleuve du monde. — Avantage d*une liaison dB nos fleuves 
avec le Danube , autant pour Fouest de la France que 
pour Test.— Elle serait d^une réalisation peu difficile. — 
Elle se réduirait strictement à lier le Rhin au Danube. — 
Caractère politique de cette entreprise. — Importance 
présente du Danube. — Rapports nouveaux qui semblent 
à la veille de s'ouvrir entre l'Occident et l'Orient. — Le 
Danube est le grand chemin intérieur entre l'Occident 
et rOrient. — Propres des pays qui entourent la mer 
Noire.— Tous les peuples d'Europe ont à gagner à ce que 
le Danube soit amélioré çt à ce qu'il soit lié aux fleuves 
français ; intérêt de la France , de l'Angleterre , de 
l'Autriche et de la Russie. — Divers plans de jonction 
proposés entre le Danube et le Rhin. — Projets de Césai*, 
de Gharlemagne , de Napoléon , du roi de Wurtemberg , 
du roi de Bavière.— Tracé de M. Brisson.— Développe- 
ment et dépense présumée des canaux à construire. — 
Nouvelle liaison du Rhin au Rhône' par l'Aar. — Il y a 
urgence à ce que l'on se mette promptement à l'œuvre. — 
Il s'agit de défendre le Havre contre Anvers ^t Rotter- 

14. 
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dsm , Marseille contre Trieste. — Be la convenance qa*ii - 
y aurait à aider, s*il était nécessaire , Tentreprise par 
un subside ; des subsides militaires et des subsides indus- 
triels. — Bénéfice qu^en retirerait la France sous les 
rapports politique et militaire. — D^un système d^asso- 
ciation allemande de douanes qui serait plus équitable 
et plus favorable à la France. — Des nouvelles relations 
commerciales entre la. France et TAUemagne du nord 
et celle du midi. 

Indépendamment des travaux que nous avons énu- 
mérés comme devant être établis sur le territoire fran- 
çais , le gouvernement pourrait et devrait intervenir 
pour Vexécution de quelques lignes qui seraient situées 
en totalité sur le sol étranger, et qui néanmoins seraient 
de nattire à exercer une grande influence sur la pro- 
spérité de la France. Je veux parler spécialement d'un 
canal ou de plusieurs canaux d'une médiocre étendue, 
qui, aboutissant au Danube, ouvriraient à nos dépar- 
tements de Test et à la France entière les vastes pro- 
vinces de TÂllemagne du midi, et permettraient à un 
bateau parti de Nantes de continuer sa course sans 
désemparer jusqu'à la mer Noire. 

Si Ton se place sur la frontière orientale de la France, 
au coin 4fis départements du Haut-Rhin et du Doubs, 
on sera frappé d'une symétrie toute particulière qu'of- 
fre autour de ce point le cours général de plusieurs 
grands fleuves d'Europe, presque tous français, symé- 
trie qui doit en partie être attribuée à la situation 
géographique de la France entre trois mers , et qui 
est ainsi envers notre patrie un don de la nature que 
nous sommes tenus d'ufiliser. Ainsi posé, l'observateur 
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aura deyant et derrière loi, à sa droite et à sa gauche, 
quatre OeuTes se tournant le dos deux à deux et for- 
mant une croix dont les deux bras seront représentés, 
Tun parle Danube, qui va, de Touest à Test, se déchar^ 
ger dans la mer Noire , et Taulre par la Loire qui se 
rend de Test à Touest dans FAtlantique; la tête et le 
pied de la croix seront figurés par le Rhin et par le 
Rhône qui vont , le premier du midi au nord dans la 
mer du Nord, Tautre du nord au midi dans la Méditer- 
ranée. Comme la nature dans ses œuvres les plus bien- 
faisantes laisse toujours quelque chose à faire aux 
hommes, il existe, au centre, entre les quatre fleuves, 
une lacune que nous avons remplie sur notre sol en 
reliant la Loire et le Rhin à la SaOtne, branche du 
Rhône, par les beaux canaux du Centre et du Rhône 
au Rhin ; mais rien n*a eu lieu encore, si ce n'est dans 
les rêves de quelques grands hommes de l'antiquité et 
des temps modernes, pour combler Fintervalle qui sé^ 
pare le Danube des trois autres fleuves, disons même 
des quatre autres, parce que la Seine, qu'il est impos- 
sible de passer sous silence quand il s'agit des lignes 
navigables de France, la Seine a été rattachée au point 
central de la croix par un magnifique ouvrage, le ca- 
nal de Bourgogne. 

Il serait d'un haut intérêt pour la France d'effectuer 
la liaison de ses grandes artères de navigation aveo 
le Danube , ou d'ien faciliter l'exécution par d'autres 
mains, car le Danube est le plus grand fleuve de l'Eu- 
rope habitable, et nos autres fleuves d'Europe sont 
des pygmées en comparaison de ce géant. L'étendue 
de son cours est d'environ 700 lieues; le Rhin n'en a 
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que 500, la Loire 250, la Seine 170, la Tamise 86; 
son bassin occupe un espace quadruple de celui du 
Rhin , sextuple de celui de la Loire, décuple de celui 
de la Garonne, trente-cinq fois plus grand que celui 
de la Tamise , et presque une fois et demie aussi vaste 
que la France. Il est vrai que, depuis la découverte du 
nouveau monde, le Danube peut, aux yeux du 
géographe théoricien et du naturaliste, n^étre plus que 
de taille médiocre ; car il est autant dépassé par le 
fleuve des Amazones et par le Mississipt, qu^il dé- 
passe lui-même le Rhin ou la Loire ; mais aux yeux 
de rhomme d'État qui mesure Timportance des di- 
verses régions du globe d'après leur population , et 
qui fait peu de cas des solitudes, le Danube en 
vérité n'est maintenant ni plus ni moins que le 
premier fleuve que notre civilisation ait touché. Et 
après tout, quand il s'agit de l'Europe, le Mississipî 
est hors de la question, ainsi que le fleuve des Ama- 
zones. 

Ce n'est qu*à la condition d*opérer cette jonction 
que nous jouirons d'un avantage que notre admirable 
situation nous promet, celui d'être les intermédiaires 
entre l'Allemagne du midi, y compris les principautés 
du bas Danube , et l'hémisphère occidental. Alors 
seulement le Danube sera ce qu'il est appelé à devenir, 
le grand chemin de l'Asie centrale , et il le sera au 
profit de toute la France, en y comprenant même les 
ports et les départements de notre ouest le plus 
extrême. Car Marseille, le Havre, Nantes, et même 
Bordeaux, lorsque la Garonne aura été rattachée à 
nos autres fleuves, pourraient tout aussi bien alors 
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être les ports des contrées baignées par le Danube , 
que New -York est celui de Cincinnati, de Louisyille 
de Chicago. 

Celte belle entreprise ne serait pourtant pas d'une 
réalisation démesurément difficile. Une fois sortis des 
Alpes , et arrivés au sol français , le Rhin et le Rhône 
ne sont plus séparés du Danube par aucune grande 
chaîne de montagnes. Le plateau de la Forét-Noire , 
où le Danube a sa source, est baigné par le Rhin , et 
n'est éloigné du Doubs, affluent secondaire du Rhône, 
que de quelques lieues. Ce plateau est ainsi le centre 
hydrographique de l'Europe; et cependant il n'est 
élevé, sur plusieurs points , que de 500 mètres au- 
dessus du Rhin. L'idée de le surmonter par un canal 
n*a rien de fort extraordinaire, rien d'effrayant, après 
l'exécution d'ouvrages tels que le canal du Midi et le 
canal de Bourgogne. Il n'y aurait point de grandes 
distances à franchir; si l'on trace un cercle autour 
de la ville de Bâle , avec un rayon de vingt lieues , sa 
circonférence rencontrera, en même temps que le 
cours du Danube , celui du Doubs , affluent aujour- 
d'hui canalisé ^ 4u Rhône ; celui de l'Aar, affluent du 
Rhin , en communication naturelle avec les lacs de 
Bienne et de Neuchàtel , et se rapprochant ainsi du 
lac de Genève, qui est traversé par le Rhône lui-même. 

Il résulte de là que si Ton creusait un canal qui , 
partant du Rhin près de Bàle, allât rejoindre le Da- 
nube, et un autre entre le lac de Neuchàtel et celui 



^ Le Doubs canalisé forme une partie da canal da Rhône 
au Rhin. 
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de Genève, on effectnerait la jonction du Danube avec 
quatre , au moins , de»- fleuves de France , le Rhône et 
le Rhin, la Loire et la Seine, puisque, répétons -le, la 
Seine et la Loire sont rattachées à la Saône par des 
canaux aujourd'hui navigables sur toute leur lon- 
gueur. 

Bien plus , le Rhône étant déjà lié au Rhin par un 
canal à deux embouchures dont Tune est précisément 
à Bâle, il résulte de cette heureuse circonstance que, si 
Ton ne tenait compte que de rAllemagne et de la 
France, si, passant sous'silence nos alliés helvétiques, 
on renonçait à ouvrir une nouvelle communication du 
Rhône au Rhin à travers les Cantons, un seul canal du 
Danube au Rhin suffirait à accomplir Funiou avec te 
Danube de quatre de nos fleuves, le Rhône et le Rhin, 
la Loire et la Seine ; et ce canal n'aurait, de fleuve à 
fleuve , indépendamment des canaux latéraux qui de« 
vraient le continuer, que seize lieues de long. 

Le commerce n'est pas seul à demander que nos 
fleuves deFrancesoient rattachés au Danube, et qu'une 
navigation permanente , régulière et sur une grande 
échelle s'établisse de la Méditerranée, de TOcéan et 
de la mer du Nord, jusqu'à la mer Noire par le Danube* 
La haute politique a aussi de bonnes raisons pour le 
vouloir ; car il me semble qu'il y a peu d'exagération 
à affirmer qu'une jonction rapide et sûre , entre le 
Danube et nos fleuves français qui rayonnent dans 
tous les sens à partir de sa source, pourvu qu'elle iàt 
suivie de l'amélioration du cours du Danube telle qu'on 
la veut à Vienne , serait un de ces faits qui marquent 
dans l'histoire. F5ur motiver cette assertion ou au 
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moins pour rexpliqaer, je hasarderai ici quelques vues 
de politique spéculative. 

On a dit avec raison que la scène politique tendait 
manifestement depuis quelques années à se déplacer* 
Tous les regards aujourd'hui sont fixés sur TOrient* 
Dans Topinion des hommes d'État les plus expéri- 
mentés, et des penseurs les plus profonds, le nœud de 
la diflSculté européenne est à Gonstantinople. Parmi 
les régions qui avoisinent la cité des empereurs et des 
sultans, les unes secouent le linceul dont elles étaient 
couvertes depuis plusieurs siècles, tels sont les bords 
de la mer Noire, la romanesque Trébisonde, l'Asie 
Mineure, la Grèce et les rives de l'ËupbrateetduTigre; 
les autres marchent graduellement à une importance 
qui dans le passé n*avait jamais été leur partage, telles 
sont les provinces du bas Danube et la Russie méri- 
dionale , qui n'ont pas compté encore dans l'histoire 
du genre humain. 

La rivalité armée de l'Orient et de l'Occident , qui 
forme le grand drame des siècles de l'antiquité, avait 
été interrompue depuis quatre ou cinq cents ans, 
parce que l'attention et l'activité des principaux peu* 
pies de l'Europe , absorbées d'abord par les combats 
acharnés qu'ils se livraient les uns aux autres, ensuite 
parla découverte et la colonisation du nouveau monde, 
avaient cessé de se diriger vers l'Orient. Tant de rap- 
ports se sont établis entre les nations qui peuplent 
l'Europe, les mœurs s'y sont tellement adoucies, k 
commerce y a si étroitement associé tous les intérêts, 
que de longues luttes y sont désormais impossibles. 
L*Europe ne fait plus qu'une famille; toute guerre 
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earopéenne serait une guerre civile , une guerre inp' 
pie. Si nous sommes destinés à voir se consommer de 
nouveau cet acte sacrilège , ce pourra être un affk*eux 
embrasement, un choc effroyable , un bouleversement 
des nationalités et des dynasties qui en sont les sym* 
boles , mais ce sera de courte durée. D'un autre c6tè , 
au dehors , la mission des peuples européens sur le 
sol transatlantique est terminée ; rÀmérique s'est 
soustraite à la tutelle de TEurope. Les peuples euro- 
péens que le besoin d'action dévore, et qui ne sauraient 
se tenir reployés sur eux-mêmes, si ce n'est pour de 
faibles intervalles, pour de passagers entr'actes, quelle 
que soit la prospérité matérielle qu'ils pussent obtenir 
en concentrant leur activité chacun chez soi, attendent 
avec impatience que la Providence leur montre au loin 
une autre tâche. I^'ayant plus à remuer le monde du 
côté de rOccident , ils se retournent vers l'Orient. Et. 
pourquoi , en effet, cette mission lointaine, à laquelle 
notre époque aspire sans s'en rendre bien compte 
encore , ne consisterait -elle pas à aller secouer la lé- 
thargie des Orientaux et à leur restituer au centuple les 
bienfaits de la civilisation qui de chez eux était venue 
dans nos contrées? 

L'attention inquiète et ambitieuse avec laquelle tous 
les cabinets européens observent ce qui se passe à 
Gonstantinople et à Alexandrie; notre présence à Al- 
ger, et celle d'un peuple germanique en Grèce; les 
acquisitions de^ la Russie sur les bords de la merNoire^ 
ses conquêtes récentes sur la Perse , sa marche triom- 
phale sur Andrinople au travers du Balkan , la pro- 
tection que le czar impose au sultan et la présence^de 
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ses troupes sous les murs du sérail ; les efforts de TAn- 
gleterre du côté de TËuphrate, ses lignes de bateaux 
à vapeur organisées dans la mer Rouge , ses immenses 
possessions dans Tlnde, sa marche progressive vers 
les frontières ducélesté empire que cernent également, 
par mer, les Américains , 'parterre, les cosaques, avant- 
garde de Tarmée moscovite; les tentatives des corn-- 
merçants, les pressentiments des penseurs et de vagues 
instincts populaires ; tout cela ne révèle-t-il pas qu*in- 
cessamment , sous une forme ou sous une autre , il 
y aura entre les nations orientales et celles de TOcci- 
dent, une nouvelle étreinte, une nouvelle mêlée qui 
sera suivie bientôt de pacifiques rapports, de com- 
munications permanentes, d'un long cours d'échanges 
dans les personnes et dans les choses? 

Cette révolution dans la politique de Tancien monde 
commencera peut-être parce que les Russes menace- 
ront Gonstantinople, ou Téhéran, ou l'Inde, peut-être 
parce que TÀulriche voudra s'arrondir du côté de la 
Valachie; ce sera peut-être parce que l'Angleterre 
tentera de prévenir les attaques du czar , selon la mé- 
thode d'Annibal, en portant la guerre dans les provinces 
méridionales de l'empire russe : peut-êti;e parce qu'un 
homme du destin aura surgi du milieu des peuples 
roabométans pour les sauver de la tombe vers laquelle 
ils gravitent fatalement. Ce pourra être enfin pour 
mille autres motifs et à toute autre occasion; mais ce 
sera. 

Or , le Danube serait dès lors appelé à un grand 
avenir, car il partagerait avec la Méditerranée le pri- 
vilège de conduire du côté de TOrient les hommes, les 

15 
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idées et les choses qui semblent à la veille de s*y pré- 
eipiter, de toute la grande ligne du littoral de TAtlan- 
tique, sur lequel notre civilisation, dans le mouvement 
général de Test à Touest qu'elle a suiYi jusqu-à présent, 
a transporté ses sanctuaires. Le Danube n'est peut-être 
pas le plus court chemin de Byzance, quoiqu'une fois 
amélioré , il doive être le plus sûr et le plus commode ^ 
Le Danube ne fera jamais oublier aux Européens le 
chemin d'Alexandrie et l'ithsme de Suez; mais le 
Danube avec la mer Noire fournira le meilleur moyen 
de pénétrer dans l'Asie centrale. Déjà la statistique , 
dont le témoignage est toujours le bienvenu pour ap- 
puyer les prévisions , les pressentiments et les instincts, 
nous montre que le commerce , qui est le précurseur 
de la civilisation , se porte a?ec ardeur vers la mer 
Noire. C'est à la mer Noire qu'appartient Odessa ; et 
Odessa n'est pas le seul port florissant de la mer Noire. 
En 1855, les importations deTrébisonde ont été, selon 
M. Molineau ^, de 15 millions de francs, et les expor- 
tations de 14 millions de francs ; en 1855, les importa- 
tions étaient montées à 59 millions et les exportations 
à 55 millions. Nous avons en France de grands ports 
dont le commerce avec l'étranger est moins considé- 
rable. 11 est pénible de l'avouer, mais c'est à peine si 
Nantes, quoiqu'il ait derrière lui la belle, riche et 

* Surtout si Ton effectue la coupure d^une douzaine de 
lieues projetée entre la mer Noire et le fleuve , du côté de 
Rassova. 

' M. Molineau est Tautenr d'un écrit fort curieux sur la 
jonction du Rhin au Danube. 
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popolease vallée de la Loire , et devant lui les deax 
Amériques et F Angleterre, c'est à peine si Nantes égale 
aujourd'hui Trébisonde , qui , il y a trente ans , sem* 
biait ne plus exister que dans les romans de che- 
valerie. 

Pour nous , Français, c'est par le Danube aussi bien 
que par la Méditerranée que passeraient nos nouveaux 
Godefrois de Bouillon et nos Tancrèdes, si nous étions 
destinés à être les chefs d'une autre croisade dirigée 
bien loin sur les bords de la mer Noire et au delà vers 
l'Orient le plus reculé. Pour les Anglais, c'est la route 
de l'Inde en prenant la Perse à revers. Pour l'Autriche, 
c'est une voie impériale qui mène au côté vulnérable 
du formidable empire russe. Pour les philosophes de 
l'Europe , amis de l'indépendance de nos pays occi- 
dentaux , et dont l'œil mesure avec effroi les progrès 
de la puissance moscovite , le Danube est le canal par 
où s'infilteront de l'ouest à l'est, malgré les efforts 
d'une police ombrageuse , des opinions libérales qui , 
pénétrant sur les domaines du gouvernement russe , 
l'obligeront à s'occuper de ses propres affaires au lieu 
de menacer nos nations avancées. 

Et cependant le Danube , s'il était aisément naviga- 
ble sur tout son cours, et l'Autriche travaille à le 
rendre tel , rendrait un grand service à la Russie elle- 
même , lors même qu'il serait tout entier hors de ses 
terres et qu'elle cesserait d'en tenir , comme aujour* 
d*hui , les clefs. Commercialement et politiquement , 
la Russie aspire à être en possession exclusive de la 
navigation de la mer Noire; si le commerce du Levant 
avec l'Europe occidentale continue à avoir lieu exclu* 
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sivement par roer et par navires de long cours, là 
Russie ne réussira pas à empêcher sur la mer Noire la 
concurrence des vaisseaux marchands anglais dont la 
présence appelle nécessairement celle des bâtiments de 
guerre britanniques. Au contraire, si, par un moyen 
quelconque , la navigation marchande de la mer Noire 
était réduite à un cabotage partant des bouches du 
Danube , les vaisseaux russes s'empareraient aisément 
du monopole de cette navigation , et la flotte militaire 
de Sébastopol serait sans rivale sur cette mer. Ainsi le 
perfectionnement complet du cours du Danube et sa 
jonction avec nos fleuves de France, avec le Rhin 
inférieur et avec TAdriatique, doivent amener ce 
résultat que, dans un très-grand nombre de cas, pour 
le transport des hommes et des produits de POccident 
vers rOrient , et vice versa, le Danube se substituerait 
à la Méditerranée; ils doivent donc apparaître à la 
Russie comme favorisant ses projets s.ur la mer Noire, 
et par conséquent lui sourire; car la tendance vers le 
Midi et vers tout ce qui touche au. Bosphore est plus 
forte à Saint-Pétersbourg que Tantipathie contre le 
libéralisme. 

Je conclus ici cette longue digression, en disant 
qu'aujourd'hui tous les peuples à qui sont dévolus les 
plus grands rôles dans le monde, ont de puissants 
motifs pour souhaiter que le Danube devienne une 
communication de premier ordre. La guerre et la paix 
sont d'accord à le vouloir, Tindustrie le réclame, la 
politique l'exige; la raison et l'imagination, si rare- 
ment en bonne harmonie, y trouveront également 
leur compte, Tune et Tautre. 
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Pour lier le Danube à tous nos fleuves français , il 
suffirait strictement, ayons- nous dit, de Tunir au 
Rhin. Telle est Finfluence que cette liaison est appelée 
à exercer nécessairement sur les affaires de TEurope 
prise en masse et en détail , qu'elle a , tour à tour , 
occupé la pensée des grands hommes à qui il a été 
donné de tenir dans leurs mains les destinées de notre 
Occident. César voulait, s'il faut en croire la tradition, 
rattacher le Rhin au Danube , du lac de Constance à 
UJm. Charlen>agne, dont la capitale était' à Aix-la- 
Chapelle et la résidence la plus habituelle à Ringen , 
prés de Tembouchure du Mein, voulait effectuer la 
jonction par l'intermédiaire de cette dernière rivière. 
Napoléon ordonna un immenâe canal qui d'Anvers se 
serait dirigé sur le Rhin, au-dessous de Cologne, et 
serait remonté ensuite jusqu'à Neubourg sur le Danube. 
La partie comprise entre Anvers et le Rhin , célèbre 
SOU& le nom de canal du Nord , a seule été commencée 
et n'est pas terminée encore ; nos dé^sastres d'il y a 
vingt-quatre ans en sont la cause. Depuis 1815, la 
nécessité d'un canal du Danube au Rhin a ét^ de plus 
en plus vivement sentie. Le roi de Wurtemberg conçut, 
dès 1824 , le projet d'un canal entre Manhèim sur le 
Rhin et Ulm sur le Danube, par le Necker et la Lauter, 
avec embranchement sui: le l^c de Constance. Le roi 
de Ravière reprit , bientôt après , la pensée de Charle- 
magne , et comme ce prince , en homme convaincu , 
passe très-volontiers de la théorie à la pratique , les 
travaux sont maintenant en activité sur cette ligne du 
Mein. Une autre idée fut mise en avant à l'effet de lier 
Kehl sur le Rhin, vis-à-vis de Strasbourg, à Ulm. 

15. 
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M. Brisson avait un peu antériearement proposé un 
canal , de Waldshut à Donaueschingen , qui se serait 
prolongé latéralement au Ehin , de Waldshat à Bâle , 
et latéralement au Danube 9 de Donaueschingen à Ulm. 
Ce fut même en yue de ce plan que le gouvernement 
français se décida à ajouter un embranchement sur 
Bâte au grand canal du Rhône au Rhin. 

Le projet du roi de Wurtemberg , qae ce prince n*a 
point abandonné , celui de M. firisson , et celui d'après 
lequel le canal descendant du Danube viendrait dé- 
boucher dans le Rhin , vis-à-vis de Strasbourg, méri- 
tent tous les trois considération. La France aurait à 
opter entre eux , et à vivement appuyer de son in- 
fluence et même de son concours financier celui qu'elle 
aurait choisi. Probablement, au lieu d'un, il convien- 
drait qu'elle en soutint deux , celui de Waldshut, qui 
serait le plus avantageux à la Suisse , et celui de Eehl, 
qui , s*il était d'un parcours facile , serait fort avanta- 
geux à Strasbourg, au Havre et à Paris. Â la condition 
de les aider tous deux simultanément, elle détermi- 
nerait sans doute le roi de Wurtemberg à renoncer à 
la ligne duJNecker et de Manheim. 

Le canal de Kehl à Ulm aurait ^ . . . 60 lieues. 
Le canal qui de Waldshut irait rejoindre à 

Donaueschingen celui dç Rehl 16 

Le canal latéral de Waldshut à Bâle. . . 14 

ToUl. ... 90 

1 De iajancHott «k« Damihe au Rhin, etc., par M. Moli- 
neau , p. 107. 
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Ce total est moindre de 5 lieaes que le canal de 
Nantes à Brest. A raison de 600,000 francs par lieue , 
la dépense serait de 1$4 millions. 

Pour être complet et parfait, ce système devrait 
comprendre en outre un canal remontant TAar, à 
partir de sa jonction avec le Rhin à Waldshut, et se 
dirigeant vers le lac de Genève , en suivant le sillon 
rectiligne , profond et large , qui sépare les Alpes du 
Jura, et au fond duquel s'étendent les nappes d*eaa 
déjà passablement navigables des lacs de Bien ne et de 
Neuchâtel. II resterait ensuite à améliorer le Rhône 
à partir de sa sortie du lac de Genève. Ce (Perfection- 
nement du Rhône était une pensée de Napoléon, 
pensée digne de lui , qili lui était venue en contemplant 
l'admirable distribution des fleuves d'Europe autour 
des montagnes de la Forêt-Noire. 

Il y a urgence à ce que cette jonction du Danube au 
Rhin et au Rhône occupe sans délai le gouvernement 
français. Quoiqu'elle doive être établie en dehors de 
notre sol, elle importe essentiellement, non -seule- 
ment à l'extension , majs même à la conservation de 
notre commerce. Le projet bavarois, qui est en cours 
d'exécution, portera un rude coup à notre transit avec 
l'Allemagne, et dépouillera le Havre au proGt de Rot- 
terdam, si nous ne nous hâtons de prolonger jusqu'au 
Danube, le canal de Paris (et par conséquent du 
Havre) à Strasbourg, soit par la Kintzig, soit au 
moins par Bâle , car le canal du Rhône au Rhin relie 
Bâle à Strasbourg. Le gouvernement belge , qui con- 
tinue avec une imperturbable assurance son chemin 
de fer d'Anvers i Cologne, et qui s'apprcté à Gnir le 



176 VOIES DE COMMUNICATION. 

grand canal du Nord commencé par Napoléon, va 
ajouter à la concurrence de Rotterdam la double riva- 
lité d*un chemin de fer et d'un canal entre Anvers et 
le Rhin. Mais, moyennant le canal du Rhin au Danube, 
le Havre et Strasbourg pourront défier leurs adver- 
saires , car les marchandises seraient alors aussi vile 
au cœur de TAllemagne par le Havre , Paris et Stras* 
bourg, que par Rotterdam ou par Anvers ^ Il ne 
s'agit pas seulement du Havre et du nord de la France; 
le midi est aussi menacé , car , sur le sol autrichien , 
le Danube va bientôt être rattaché à la Méditerranée 
par la Save et le canal de Carlo witz , dirigé sur Trieste. 
Marseille- se verrait alors exclu du commerce de l'Al- 
lemagne comme l'aurait déjà été le Havre ; et ce qui 
garantira le Havre garantirait aussi Marseille. 

Il me semble donc que le gouvernement et les 
chambres ne devraient pas hésiter à subvenir, s'il était 
nécessaire, à une partie de la dépense, à s'inscrire, par 
exemple , pour une dizaine de millions , sur la liste 

1 De Strasbourg à la mer par le Rhin jusqu^à Dusseldorf, 
le canal du Nord et TEscaut , il y aura. . .195 lieues. 

Be Strasbourg à la mer, en suivant le Rhin, 
il y a environ 200 

De Strasbourg à la mer par le canal du 
Rhin à la Seine et par la Seine , il y aura . . 205 

Actuellement le trajet par eau de Stras- 
bourg au Havre et par le canal du Rhône ai| 
Rhin , la Saône , le canal du Centre , le canal 
Latéral et le canal de Briare, est de. . . . 575 

Par le canal du Rhône au Rhin , la Saône, le 
canalde Bourgogne, il est de 357. 
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des souscripteurs. Nous aurions par là un moyen 
simple de faire asseoir les droits de péage sur des 
bases faYorables à notre négoce et à notre transit. 
PuisquHl est reçu de donner des subsides pour la 
guerre , je ne vois, pas pourquoi Von en refuserait 
pour des ouvrages qui intéressent vivement Tinâuslrie 
nationale et la richesse du pays. L'Angleterre a versé 
des milliards dans les coffres des souverains deTËurope 
pour renverser Napoléon, ce qui revenait pour elle-, 
jusqu'à un certain point, à délivrer son commerce 
du blocus continental ; pourquoi ne contribuerions- 
nous pas pour quelques millions à une entreprise qui 
ferait disparaître Vobstacle qu'opposent- au nôtre les 
rochers de la Forêt Noire? Sait-on si, d'ici à un an , à 
six mois , nous n'aurons pas à prêter à l'Espagne une 
centaine de millions? Qui donc pourrait trouver à re- 
dire à ce que nous nous en prétassions indirectement 
à nous-mêmes une dizaine , par l'intermédiaire des 
gouvernements ou des compagnies qui joindraient le 
Rhin et le Rhône au Danube? Au moins ce ne serait 
pas un prêt k fonds perdu. 

Si la politique guerrière a seul le privilège de faire 
dénouer les cordons de la bourse , disons qu'il est es- 
sentiel à l'amérioration de notre situation politique et 
militaire en Europe, que le Danube soit rattaché au 
Rhin et au Rhône. Quand nous aurons noué , par le 
Danube , d'étroits rapports d'affaires avec l'Autriche , 
il ne tardera pas à s'établir, entre elle et nous, d'intimes 
relations de bonne amitié. Et ce n'est pas tout : la 
Prusse a formé en Allemagne une ligne de douanes qui 
est aussi une ligne de politique lanti-françaiseJ Cette 
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assoclatkw émborasse noB-seuiement les États de TÂI- 
lemagoeduNord, qui naturellement relèrent de la 
Prusse et ment sous sa dépendance , mais aussi pin* 
sîeurs États du Midi, tels que le grand-duché de Bade, 
et les royaumes de Bavière et de Wurtemberg dont 
les patrons naturels sont la France et rAutriche. La 
jonction du Rhiuvet du Rhône au Danube rompra cette 
union mal assortie des États méridionaux de TÂIlema- 
gne avec la Prusse , et les replacera sans efforts , po- 
litiquement et commercialement, sous la tutelle bieii- 
yeillante de la France et de TAutriche , en resserrant 
Tune contre Tautre ces deux grandes puissances. Et 
le moment ne saurait être plus opportun pour opérer 
ce revirement, car Tinstant est venu où les divers 
membres de l'association prussienne vont avoir à dé- 
clarer s'ils entendent ou non y rester pendant douze 
années encore ^. 

Si nous savions agir, il est probable que la Bavière, 
le Wurtemberg , le grand duché de Bade, celui de 
Hesse^Darsmtadt et celui de Nassau , et , avec tous ces 
États allemands, la Suisse, ne tarderaient pas à former 
une fédération de douanes qni serait flanquée, à 
Touest par la France, à Test par rAutriche, et que 
ces deux grandes puissances sauraient protéger et 
maintenir. 



I L^article 41 deTacte constitutif de la ligue prussienne 
porte que Tassociation durera jusqu^au ler janvier 1842, et 
que tout État qui , deux ans auparavant , n*aurait pas 
déclaré s*en retirer, en ferait partie pour douze années de 
plus. 
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Cette combinaison profiterait à la France , non-seu- 
lement parce qu'elle lui donnerait des alliés commer- 
ciaux dont elle manque et une influence politique 
qu^il nous faut reconquérir pour qu^ notre avenir soit 
digne de notre passé ; mais aussi parce qu^elle nous 
permettrait d'établir avec TAllemagne du Nord elle- 
même des rapports plus avantageux que ceux qui 
subsistent aujourd'hui entre elle et nous. C'est ce qu'il 
est facile de faire concevoir par un exemple. Dans 
FAIIemagne du nord, où la vigne est très-peu cultivée 
et où il est aisé de s'approvisionner par mer des pro- 
duits du MédoG et du littoral de la Méditerranée, nos 
vinâ avaient, de temps immémorial, la préférence sur 
tous les autres. Mais le grand -duché de Bade et le 
Wurtemberg produisent en grande quantité de petits 
vins clairets. Pour obtenir l'affiliation de ces États mé- 
ridionaux , la Prusse et ses confédérés du nord ont 
dû frapper les vins français de droits très-élevés. Si les 
Etats de l'Allemagne du nord cessaient d'être associés 
à ceux du midi, ces droits exorbitants n'auraient plus 
de raûoB d'existence, et disparaîtraient bientôt, au 
grand bénéfice de nos propriétaire» vimqoles. > 
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CHAPITRE IV. 



DES TRAVAUX E!f LIT DE RIVIÈRES ET DES CANAUX LATÉRAUX. 



Opinion de Brindley contraire anx rivières. — Retour des 
idées tn faveur des lignes naturelles de navigation. — 
Examen des objections contre les rivières. — L^art de per- 
fectionner les rivières est-il tout à créer? — De Tinconvé- 
nient des crues. —Les barrages augmentent-ils le danger 
de rinondation ? — Barrages mobiles de M. Poirée. — Éco- 
nomie relative des travaux en lit des rivières. — On jouit 
des travaux en lit de rivière au fur et à mesure qu^ils se 
font , ce qiû n^a pas lieu avec les canaux. — Les rivières 
améliorées par des barrages fournissent à Tindustrie une 
force motrice indéfinie ; calculs au sujet de la Garonne ; 
comparaison des chutes d'eau avecles machines à vapeur. 
— Il ne faut pas conclure de ce qui précède en faveur de 
Famélioration de la Garonne et de la Loire dans leur 
lit ; nécessité d*une solution prompte pour ces deux 
fleuves ; canal latéral de Briare à Tembouchure de la 
Vienne et de Toulouse à Castets. — Avantage des rivières 
améliorées pour le transport des voyageurs. — De divers 
inconvénients des canaux latéraux.— Dans le cas où Ton 
se déciderait en faveur des canaux latéraux , il convien- 
drait d'améliorer cependant les rivières pour le trans- 
port des voyageurs et pour le commerce descendant. — 
De la nécessité de remédier au déboisement des monta- 
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{^es SOUS le point de vue de ramélioi'ation do régime 
des rivières. 

Pour ramélidration de nos riyièrés, la plus grande 
difficulté ne sera plus celle de ^argent. Nos finances 
sont prospères maintenant, malgré les dires des calcu- 
lateurs superficiels qui prétendaient Tan dernier, que 
nous étions en déficit. Le trésor encaisse avrjourâ'hni 
un excédant qui ne peut que s*aecrottre; et, grâce à 
Dieu, la France a du crédit. Pourquoi ne pas em- 
prunter si cet excédant ne suffisait pas à nos nouvelles 
entreprises? Un emprunt est déplorable quand il a la 
guerre pour objet, car ce sont alors desfonds dépensés 
sans rétour ; mais des travaux publics judicieusement 
choisis seraient iin excellent placement, une admirable 
affaire pour le trésor qui percevrait en sus des péages 
un surcroît de revenu résultant de Taceroissement 
infaillible alors des transactions et de la richesse 
publique. Si l'État ett déjà osé emprunter à cette fin^ 
tous les millions que Tagiotage a pompés dans les bour^ 
ses des petits capitalistes pour les verser, commission 
déduite ,'dans le gouffre du trésor espagnol , seraient 
encore dans le pays et y fructifieraient, au lieu d*étre 
allés enrichir Gomes et' Cabrera. Du reste, quoique*! 
en soit de la convenance des emprunts ^ dans Taffaire 
de nos rivières, le trésor est en mesure; ee sent 
nos ingénieurs qui n*y sont pas, ou qui n*y sont qu'à 
demi. 

A propos du perfectionnement des lignes iràturelles 
4e navigation , deux systèmes sont en présence: L!iii* 
génîeur Brindley, qui partagea avec le duc d6'Bndge<> 

16 
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water rhonneur de donner rinipalslon à la canalisation 
de FAngleterre, disait que Dieu n*avait fait les rivières 
que pour alimenter les canaux. Jusqu^sTces derniers 
temps cette opinion avait préyala, et, pour assiarer 
la navigation le long d'un fleuve, Foii admettait gêné* 
rakment qv'il n*y avait rien de mieux à faire que 
de creuser un canal qoi le suivit latéralement Mais 
c'était tranclier la difficulté et non pas la résoudre. Il 
existe des fleuifies qui, tels que les hommes les ont 
reçus , $oaft susceptibles d'une bonne navigation. Les 
fleuves les plus difficiles sont tous, sans exception, 
praticables sur une partie de leur cours , souvent sur 
la moitié, les trois quarts ou les cinq sixièmes. Au lieu 
de créer à grands frais une sorte de fleuve artificiel à 
côté de chaque fleuve naturel, ne serait-il pas plus sage 
et plus économique de rech^cher quelles sont les 
conditions essentielles des fleuves les plus commodes , 
«tdés parties, toujours nombreuses sur chaque fleuve, 
dont te régime est tolérable, et de s'efforcer de re* 
pcodtire ces cdndilipns partout ailleurs? 

' I4L première méthode , celle qui dédaigne les créa- 
iâfOilis de U nature, et qui vent tout remodeler, était en 
harmonie parfaite avec Téeole philosophique da 
Tviii' siècle, qui posait des principes et ne prétendait 
à rie&' moins qu'à relwe rhoranke tout entier, cœur, 
cet veau et membres , d'après ses théories. On traçait 
alors ides plans de société réguliers comme un édii<» 
quier, et de la meilleure foi du monde Ton y poussait 
les peuples , bon gré malgré , pour leur plus grand bien 
«t pour le perfectionnement de l'espèee. Brinéky trni* 
tait le monde physique comme les philosophes ses con- 



temporains traitaient Thomaie et les sociétés. Ât^oor* 
d*hiiî les doctrines politiques et sociales qm sont en 
bansse prennent les gens, peuples et individas, teli 
qa*îls sont , et ne s^obstinent plus à les vouloir tmpî* 
toyablement mettre à renyers pour les rendre ressem- 
Mants à des modèles théoriques. II y a soixante ans , 
le corps social était, pour les penseurs, une pâte àexpé*- 
riences ayant pour destination d*6tre ployée à coups 
de marteau sur d*îmmuables principes, comme dur 
des moules d*acier trempé. At^ourd'huî ce sont les 
principes métaphysiques et les théories abstraites que 
Ton plie , que Ton tourne et retourne, qu'on allonge ou 
qa*on raccourcit > qu*on arrondit et qu*on redresse 
pour qu'ils s'adaptent aux traditions et aux tendances, 
aux instincts et aux vœux des sociétés et des indivis 
dus. Cette direction nouvelle d^s esprits se révèle dans 
le» faits généraux et dans les faits de détail , dans letf 
questions les plus purement matérielles comme daB& 
tdkes qui se rattachent aux fibres les plus délicates et 
les plus nobles de notre ôtre. Il y a métamorphosie, 
en un mot, non-seulemcot dans les opinions, politi* 
qnes, mais aussi dans les règles de réconomie publi- 
que, et jusque dans les procédés des ponts et chaus*» 
8ée8;et, par exemple, Tidée d'améliorer les rivières 
par des travaux exécutés dans leur propre lit, ou du 
moins de se servir autant que possible de ces canaux 
naturels, a gagné beaucoup de terrain. Nos ingénieurs 
sont préoccupés ai^urd'hui de cette pensée de Pas- 
cal , que ti les rivières sont des chemins qdi marchent 
H et qui portent où Ton veut aller. » 
Les partisans des canaux latéraux assurent que jus- 
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qu'à présent le perfectionnenienl direct des rivières 
en elles-mêmes a peu de précédents en sa faveur; 
qu'à cet égard la science est encore à faire ; que sll 
faut attendre que les ingénieurs des ponts et chaus- 
sées aient suffisamment expérimenté , qu'ils aknt dé- 
libéré et fixé leurs idées , nous aurons à rester vingt 
ans dans le statu guo, pendant que toute TEurope, et 
TAmérique, marchent autour de nous ou loin de. 
nous ; qu'ainsi nous nous exposerions à demeurer en 
arrière , comme de honteux tratnards , dans la voie de 
la prospérité matérielle, ce qui, dans notre siècle, re- 
vient presque à dire sur le grand chemin de la civili- 
sation. Ils prétendent enfin qu'en supposant qu'il n'y, 
ait rien à rabattre, des espérances des avocats des ri- 
vières , l'on n'aura jamais avec celles-ci la régularité 
qui distingue les canaux ; car les rivières sont et seront 
toujours exposées à des crues extraordinaires pendant 
lesquelles la navigation est et restera périlleuse , et k 
des sécheresses laissant les bateaux échoués sur des 
bancs de sable. Ils représentent enfin les inconvé- 
nients qu'il peut y avoir à couper le cours des fleuves 
par des barrages , disant que dans quelques circon- 
stances ces digues feraient l'office d'écueils* 
Les champions des fleuves et des rivières ^ répon-^ 

' Un habile ingénieur, à qui Ton doit le pont de Bor- 
deaux , SE. G. Deschamps , inspecteur général des ponts et 
chaussées , comsacre ses veilles depuis plusieurs années à 
la défense de ce système. Je renvoie à ses Recherche» et 
ConêidéraHonssur les canaux et les rivières ceux qui seraient 
tttrieux de voir disposés en ordre de bataille la plupart des 
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dent assez yietorieusement à tous ces griefs. Il faut 
conyenir que la précipitation est le moindre défaut 
des ponts et chaussées ; ce corps, qui compte dans son 
sein tant de savants distingués et de constructeurs 
pleins d*expérience , opère toujours avec poids et me- 
sure, et quelquefois avec une extrême lenteur. Mais 
il serait bien injuste de lui refuser Tattribut delà per- 
fectibilité , qui appartient à toute Fespèce humaine 
dans l*échelle de laquelle nos ingénieurs occupent in- 
contestablement un rang fort élevé. S'il est vrai que , 
dans quelques circonstances, les ponts et chaussées 
aient paru ne pas avoir la notion du temps , il est de 
notoriété publique qu'il s'amendent tous les jours et 
prennent une allure plus vive , autant que le leur per-. 
mettent les règlements et ordonnances , car leurs len- 
teurs résultent bien moins de leur tempérament et 
de leurs goûts que des formes administratives qui leur 
sont imposées. 

Ensuite n'y a-t-il pas de l'exagération à affirmer 
que l'art du perfectionnement des rivières dans leur 
lit est encore tout à créer? Quelques essais en grand et 
très-satisfaisants viennent d'avoir lieu sur l'Oise , sur 
risle , et sur d'autres rivières encore. D'autres tenta- 
tives conçues. sur une moindre échelle ont été couron- 
nées d'un plein succès dans la Garonne et même dans 

arguments qaeron peut faire valoir eu faveur des rivières. 
Je dis en ordre de bataille , car M. Deschamps combat 
radement les canaux latéraux et Brindley leur apologiste, 
et repousse avec non moins de vivacité les attaques diri-^ 
gées contre les cours d*eau naturels^ 

16. 



186 V0IB8 DS COVHVlflCATIOfl. 

la Loire , qnoiqu^à l'égard de ce dernier fleuve d*aii* 
très essais aient échoué. M. Fingénienr en chef De- 
fontaine a montré clairement qa'il était possible, avec 
de simples fascines ^ de maîtriser le Rhin , là même où 
il est le pins impétueux. Sans doute , de loftn en loin , 
des crues énormes , comme celles dont nous avons été 
témoins en 1836 , on des sécheresses excessives , ren- 
draient les rivières impraticables , quels que fussent 
les ouvrages qu*on aurait entassés dans leur lit; mats 
n*est*îl pas constant qu'en France ces circonstances 
fâcheuses sont fort rares? Elles ne se présentent pas 
en temps ordinaire une fois par an , et jamais elles 
n'intercepteraient la navigation au delà de quelques 
jours. Les canaux d'ailleurs sont-its exempts d'incon- 
vénients analogues? Ne sont-ils pas sujets aux infiltra- 
tions , aux crevasses ! N*arrive-t-i1 jamais que des brè* 
ches à leurs bords les mettent à sec? Les réparalions 
et le curage , tels surtout qu'ils s'opèrent aujourd'hui, 
n'occasionnent-ils pas tous les ans un chômage plus 
long que celui que peuvent causer, sur des fleuves 
tels que les nôtres , les inondations du printemps , et ^ 
les étés sans pluie? 

Les barrages ou digues de retenue qu'il faut , de 
distance en distance, jeter au travers des rivières pour 
les améliorer dans leur lit, ont donné lieu à beaucoup 
d'objections. On a dit, par exemple, que, relevant le 
niveau de l'eau , et effectuant en tout temps des crues 
qui , pour être factices n'en sont pas moins perma- 
nentes , ils augmentaient nécessairement les dangers 
de l'inondation pendant les crues naturelles. Mais ce 
fâcheux effet des barrages peut être amoindri ou même 
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eonpIétaKieQt annulé à Vmde de digneis lotigff udînales 
protectrices, dans le genre dé la levée de ta Lonre, 
^*on établirait partout où le soî trop bas* serait 
exposé à être submergé. On peut y remédier nonf 
moins sûrement et à moins de frais, par des pertuis 
qu^'ùn se réseryerait la faculté de tenir tetnpotalrenient 
ofM>erts dans les barrages pendant les hàtttes eaul. 
On a prétendu aussi que les barrages opposeraient des 
obstacles presque iasurmoi^tables , dans certains cas , 
au iottage et à la navigation, puisqollë couperaient lé 
passage au^ grandes embarcatit)ns, aux longs radeaut 
•tamx trains considérables. Mais cet incoYivénrent di^^ 
paraîtrait si les écluses destinées à ménager tHU' passage! 
entre le bief supérieur et le bief inférieur, c*est-à-dîre 
dNin côté à l'autre du barrage, étaient assez spacieuses 
pour recevoir tous les bateaux ^ans exception , depuis 
le splendide «toamer jusqu'à la plus étroite yole '• 

Au surplus, Vadministration des ponts et chaussées 
prépare une réponse victorieuse à toutes les jeritiqnes 
dirigées contre les barrages. Elle a déjà fait égayer , 
SOT ta Loire , à Decize ( Nièvre ) , un bahrage mobile , 
imaginé par M. l'ingénieur en chef Poirée, (}ui se 
dresserait en juin et juillet, lors de Tétiage, pour 

relever alors le niveau de Teau , et qui , en automne , 

> 

1 La province du Havt* Canada «établi latéraleMeiit au 
fleiiy« Saïut-Laurent des éekise» qui peavcnft reeevoir det 
bateaux à vapeur de 600 tonneaux , calant dix pieds d^eauv 
U n*y a pat de raison pour que la France ne fiieae paa ce* 
qtt'aexéeoté «ne petite province qui à'a que 400,01^ inftw' 
tant ei qoi est pauvre. 
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à rapproche des plaies, s*abaisserait et se coucherait 
au fond de la rivière sans laisser aucune trace dans le 
co.urant. La rivière serait ainsi rendue à son état 
naturel toutes les fois que , laissée à elle-même , elle 
pourrait présenter au commerce toutes les conditions, 
d^un facile parcours. Ce barrage simple, économique , 
d*une manœuvre très-facile, aisé à abattre et à redres- 
ser, va être établi dans la Seine, à Marly. S*il réussit 
à ce passage , qui est Teffroi des mariniers , et sur un 
fleuve tel que la Seine , la question des travaux en lit 
de rivière pourra être considérée comme affirmative- 
ment résolue en France pour le plus grand nombre, 
des localités ^ 

1 Le barrage de M. Poirée se compose de fermettes ou 
cadres en fer qu*un homme peut soutenir, et qui sont fixés 
par une charnière sur un radier en maçonnerie qu^on a 
préalablement établi au fond de la rivière. Les fermettes 
étant, par exemple, couchées sur le radier, on les redresse 
avec un crochet ; elles se tiennent alors dans une position 
verticale et parallèle au fil de Teau. Pour qu^elles restent 
ainsi debout , il suffît de les relier les unes aux autres par 
des barres de fer de forme convenable qui sont préparée^ 
d*avance et qui font partie intégrante du barrage. On les 
recouvre ensuite d*un revêtement en petites planches ou 
aiguillée qu'un homme place ou retire sans effort. En peu 
d*heures quatre hommes organisent le barrage tout entier. 
Il leur faut moins de temps encore pour lefaire disparaître 
complètement en rabaissant les fermettes. On peut d*ail- 
leurs riiistaller seulement à moitié , ou aux trois quarts , 
ou aux cinq sixièmes , selon que Ton veut modifier peu ou 
beaucoup le régime de la rivière. Cette extrême fscilité de 
manœuvre et de déplacement permet même d'opérer à 
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Le système du perfectionnement en lit de rivière , 
même dans le cas où Ton tiendrait à parfaire les ouvra- 
ges, à les rendre du premier coup complets, n'offrirait 
pas seulement l'avantage de Téconomie. A ce mérite , 
il en joindrait d'autres dignes de la plus haute consi- 
dération dans un pays où il y a énormément à entre* 
'prendre , où Ton est pressé de jouir , et où cependant 
les travaux ne s'opèrent qu'avec lenteur , et dont 
toutes les provinces entendent avoir leur part d'amé- 
liorations matérielles. On ne jouit d'un canal que lors- 
qu'il est achevé ; on jouit immédiatement de chacune 
des parties, d'un travail en rivière. On pourrait donc 
commencer le perfectionnement des rivières sur un 
grand nombre de points à la fois : chaque jour profi- 
terait ainsi des labeurs et des dépenses de la veille , 



Yolonté des crues factices d*une courte durée, semblable 
aux lâchurea de TTonne qui transportent les bateaux pen- 
dant une assez longue distance et les reprennent ensuite 
après une balte. 

Ces barrages sont remarquables par la faible dépense 
qn*ils exigent. A partir du fond de la rivière , ils se rédui- 
sent à quelques pièces de fer peu nombreuses et d^une telle 
forme qu^elles sont peu sujettes à se détruire. Quant à leur 
fondation , elle est aussi très -peu dispendieuse au moyen 
des coulées en béton que Tart des constructions pratique 
aujourd'hui à fort bon marché, grâce aux belles découvertes 
de H. Yicat. Le barrage de Decize , qui a 100m de long , 
n'a coûté que 130,000 francs. 

Le barrage de M. Poirée a été établi aussi à Basseville 
* près de Glamecy sur TTonne. On va Texécuter à Épineau 
sur la même rivière. 
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«t Ton patienterait de bonne grâce , tandis que l'im- 
patience est légitime qustnd il s'agît d'ouvrages dont 
la deuxième ou la troisième génération doivent goûter 
les premiers fruits. Comment pousser avec cœur et 
énergie des entreprises comme celle du canal de Bour- 
gogne, qui date de 1775 et qui n'est pas complète* 
OMnt terminé encore? Dans les rivières on a encore la 
faculté de graduer l'étendue et la dépense des travaux 
selon les ressources disponibles et les besoins du 
moment. Par exemple , il y a telle rivière dont la navi- 
gation peut sans grave inconvénient n'être que des* 
cendante, et même l'être par intermittences. Pour les 
cours d'eau de cette catégorie, on peut ajourner en 
tout ou en partie les ouvrages purement d'art , et se 
borner à déblayer le lit des rochers et autres obsta- 
cles dont il serait embarrassé , et à construire çà et là 
quelques digues longitudinales submersibles, pour 
resserrer les eaux pendant Tété. 
. Il y a un motif puissant qui me semble décisif en 
faveur des travaux en lit de rivière toutes les Tois qnm 
ces travaux sont possibles , et qui , même à dépense 
égale, garantit la supériorité à ce système. Parlons, 
par exemple, de la Loire et de la Garonne, et des deux 
grandes cités dont la destinée est unie à celle de ces 
deux fleuves. Bordeaux ' et I*iantes voient leur com- 

1 Sa premier rang parmi nos ports , Bordeaux est décha 
au troisième. Marseille , au contraire , du troisième rang 
est parvenu au premier. La déchéance de Bordeaux n*est 
pas seulement relative, elle est absolue. An lieu de 14 mil- 
lions que la douane de Bordeaux percevait en 1817, elle 
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merce dépérir , et lattenl en Yain contre leur déca- 
dence maritime , tandis que chaque instant yoit 
grandir la fortune du Havre et de Marseille. La perte 
de nos colonies leur fut fatale ; le progrès de la fabri*^ 
cation du sucre indigène , qui enrichit nos départe* « 
ments du nord, leur a été comme un dernier coup 
de massue. Pour les relever , Tune et Tautre le sen* 
tent , il faut avant tout réaliser au profit de Bordeaux 
la prétendue communication établie entre les deux 
mers par le canal du Midi , et restituer à Nantes sa 
Loire disparue au milieu des sables. La prospérité 
normale de Nantes «t de Bordeaux dépend certaine^ 
ment de la navigabilité de la Loire et de la Garonne. 
Mais sous quelle forme accomplir cette juste et grande 
réparation qui est urgente, qui est indispensable an 
bien-être de deux villes de premier ordre, centres de 
civilisation , Tune dans le midi , Tautre dans l'ouest , 
et an développement de la richesse publique dans un 
grand nombre de départements? Sera-ce par des ca- 
naux latéraux ou par des travaux en lit de rivière? Je 
doute que l'on ne reconnaisse pas la nécessité de faire 
iniervenir, pour l'un et l'autre fleuve, un canal laté* 
rai sur la majeure partie de leur cours ; mais je ne 
puiam'empèdier de dire ^e, sous quelques rapports, 
il y aura lieu de le regretter ; je m'explique : 

Nantes et Bordeaux ont besoin de manufactures et 
de fabriques derrière elles. Il n'y a de ports florissante 

n'en m plus perçu que 10 en 1S39. Pendant le même temiM , 
les produits de la douane de Marseille montaient de 8 mil« 
lions à 28. 
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que ceux qui ont sous la main de vastes ateliers de 
production. Londres a Birmingham et TÂngleterre tout 
entière; Liverpool a Manchester, le Lancashire et le 
Cheshire; la Nouvelle -Orléans a les plantations de 
coton de TAlabama et du Mississipi; New-Tork, les 
champs qui bordent les grands lacs , les fabriques de 
la Nouvelle-Angleterre et de la Pensylvanie ; le Havre 
a Rouen et Paris , Paris qui consomme énormément, 
mais qui produit autant peut-être ; Marseille a Lyon, 
Saint-étienne, Montpellier et Ntmes. 

Les manufactures, et en général les centres de pro- 
duction, absorbent des matières premières, du coton 
par exemple, consomment des denrées coloniales, et 
alimentent ainsi le commerce d'importation, puiscréent 
des objets dont le commerce d'exportation s'empare. 
Bordeaux et Nantes manquent d'un Rouen ou d'un 
Lyon. Ce sont deux existences solitaires qui ne peuvent 
se suffire à elles-mêmes, et qu'il faut compléter en 
érigeant à côté d'elles un ou plusieurs centres d'acti- 
vité industrielle et manufacturière. Or le développe- 
ment du système manufacturier à proximité de Bor- 
deaux et de Nantes se lie plus étroitement qu'il ne 
parait au premier abord à l'amélioration directe de 
leurs fleuves dans leur lit. M. l'inspecteur général 
Deschamps, dans ses Recherches et Considératioiu sur 
les canaux et les rivières ^ assure que le perfectionne- 
ment de la Garonne, de Moissac à Gastets, pourrait 
être obtenu par douze barrages dont chacun donne- 
rait une cbute d'êau équivalente mécaniqueipent à 
une force motrice de 1',500 chevaux. Admettons ce 
calcul, avec M. Deschamps, et supposons , pour ttn in- 
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sUBt qu*il n*y a plus de doute sur le système à appli-* 
quer à la Garonne ; on aurait alors dans cette Tallée , 
sur une distance de 39 lieues, la jouissance d'une force 
de 18,000 chevaux, capable de mettre en mouvement 
450 grandes usines , fabriques et filatures, à raison 
de 40 chevaux en moyenne. Ce serait, remarquons-le 
en.passant, de Tindustrie disséminée dans les campa- 
gnes, et par conséquent de celle qui ne trouble jamais 
la paix publique ; et cependant ce serait de Tindustrie 
centralisée, agglomérée, puisque la distance d*un bout 
de la ligne à Fautre pourrait être franchie en quelques 
heures par un bateau à vapeur. 

Quelques rapprochements montreront l'étendue des 
ressourcesqu*offriraitàrindustrie cette immense puis- 
sance mécanique. Au 31 décembre 1835, la France ne 
possédait que 1,448 machines à vapeur dont la force 
réunie était de 19,126 chevaux seulement. Leur force 
moyenne était de 13 chevaux. Le département du 
Nord, celui où elles abondent le plus , en avait 297 ^ 
représentant, d'après cette moyenne, une force effec- 
tive de 7,860 chevaux seulement. Le département dé 
la Seine -Inférieure en. comptait 160, équivalant 
à 2,080 chevaux,, c'est-à-dire à un tiers en sus se^ule* 
ment de ce que produirait un seul des dou2e barrages 
échelonnés de Moissac à Castets. L'amélioration de la 
Garonne dans son lit livrerait aux Bordelais une force 
naturelle suffisante pour mouvoir plus de métiers qu'il 
n'y en a dans tout le Lancashire. Au tarif très-modeste- 
de 1,000. francs par cheval, cette force leqr répan- 
drait à 18 miUions s'ils voulaient l'obtenir par la mé» 
thode factice de la vapeur, tandis que le gouyernement 

17 
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la lear vendrait certainement ponr le quart de eelle 
somme. L*indastrie aurait ainsi dans la vallée de la 
Garonne nne économie des trois quarts au moins sur 
le prix d'achat de la force motrice; elle en aurait nne 
des neuf dixièmes sur les frais d'entretien de cette 
force ; car ce n'est pas tout que d'acheter une machine 
à vapeur, il faut Falimenter de charbon ; puis une ma* 
chine à vapeur a besoin d'un chauffeur qui charge le 
foyer, d'un mécanicien qui la veille; elle consomme 
de l'huile, des étoupes, que sais-je encore? On estime 
qu'en France la dépense annuelle d'une machine à va- 
peur, y compris la moins value, est de 1,000 à 1,IH)0 fr* 
par cheval. Un établissement moyen , employant une 
force de vingt chevaux, et utilisant la puissance hy- 
draulique créée par les barrages de la Garonne^ aurait 
donc, sur un établissement exactement semblable delà 
Seine-Inférieure, qui emprunterait sa force motrice à 
une machine à vapeur, un avantage annuel dé 20,000 
à 50,000 fr., somme sufiisante à elle seule pour con- 
stituer un beau bénéfice. 

Encore une fois, Je ne prétends pas que Ton doive 
conclure de là en faveur de travaux en Ht de rivière, 
pour la Loire et la Garonne. Il est nécessaire que Ton 
assure à tout prix la régularité et la permanence des 
communications entre Bordeaux ou Nantes et la partie 
supérieure de leurs vallées. A cause de Tinsufifisance 
des eaux de la Loire pendant Tété S à cause de la pente 

1 On estime qu*à Paris, la Seine éeoale, pendant Tétiage, 
eent dix mètres cnbes d*ean par seconde. Pour la Garonne, 
à Tooloiise , e*e8t au moins quatilB-vîngts mètres leobet. La 
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rapide de la Garonne au-dessus de M olssae^ el des crues 
ej^ines auxquelles elle est sujette partout, un canal 
latéral satisferait mieux, sur la presque totalité du 
développement de ces deux fleuves, à ces deux condi<« 
tioos capitales, permanence et régularité. L*essentiel, 
d'ailleurs, c'est que Ton prenne un parti, et que dans 
le plus bref délai on se mette à Tœuvre ; car c'est trop 
disserter pendant qu'autour de nous tous les peuples 
agissent. A force de discuter et d'ajourner , sous pré- 
texte de rechercher la perfection, nous courrions risque 
de nous trouver quelque jour au dernier rang pour 
avoir trop ambitionné le premier. En faisant ressortir 
les facilités qui résulteraient du perfectionnement de 
la Loire et de la Garonne dans leur lit, pour la création 
économique de manufactures , mon objet principal a 
été de fixer les idées par un exemple. Au surplus, l'on 
arriverait à favoriser aussi bien l'établissement de 
grandes fabriques à peu de distance de Nantes et de 
Bordeaux, en réservant le perfectionnement en lit de 
rivière aux afiSuents des deux fleuves, et spécialement 
pour la Loire, à ceux qui convergent vers Angers, et 
en construisant un canal latéral, pour la Garonne, jus- 
quViux environs de Langon, et, pour la Loire, jusqu'à 
Temboucbure de la Vienne. 

A c6té du titre tout financier que je viens d'exposer, 
les travaux en lit de rivière peuvent en faire valoir un 
autre que je qualifierais volontiers de politique et de 
social. Il n'y a pas longtemps que les rivières sont pour 

Loire jaugée à Orléans pendant Tétiage n*a donné que 
vÎDgt-qaatre mètres eubes. 
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les hemODes des chemins qui marchent, ouiaii moins 
des chemins commodes. Un voyage par le coche pou- 
vait être tolérable lorsque Ton mettait cinq joui« par 
terre à venir de Rouen à Paris , ou lorsqu'un bour- 
geois du.Périgord, d'Auvergne, ou même du Berry, 
qui s'acheminait vers Paris , pouvait se croire dans la 
nécessité de faire au préalable son testament , vu les 
périls de la route. Mais depuis l'invention des ressorts, 
de voitures, le coche d'eau, qui pouvait être un véhi-; 
cule doux et confortable en comparaison du char; 
antique et des carrioles du moyen âge , le coche d'eait 
est tombé au-dessous de la patache et au niveau du*, 
panier-à-salade. Cependant depuis que le génie de Fui- 
ton a inventé et mis en pratique le bateau à vapeur, 
les rivières sont redevenues des chemins à l'usage des 
hommes les plus jaloux de leurs aises. Aujourd'hui , 
grâce au bateau à vapeur, les rivières défient toutes 
les routes de terre, macadamisées ou pavées , et c'est 
à peine si elles baissent pavillon devant les chemins 
de fer eux-mêmes. Car, ainsi que nous le verrons plus 
bas *, il n'est pas rare aux steamers de glisser à raison 
de cinq et six lieues à l'heure , et la vitesse de quatre 
lieues à l'heure , même à la remonte , leur est facile à 
atteindre. Or, jusqu'à présent la navigation à vapeur 
parait impossible sur les canaux. Il est vrai que les 
bateaux légers tirés par des chevaux, qui sont en usage 
maintenant sur les canaux anglais, pourraient être 
employés avec succès sur les canaux latéraux , parce 
que ceux-ci ont ordinairement beaucoup moins 

* Voir plus loin , p. 240 et suivantes. 
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d'éclHses que les canaux à point de partage, et qu*afnsi 
la marche y serait peu ralentie. Mais ces bateaux, 
justement quialifiés de rapides, n'égalent cependant 
pas la vitesse des bateaux à vapeur, et ils leur sont 
inférieurs pour le bas prix des places, considération 
capitale dans un siècle démocratique. Sous ce môme 
rapport du bon marché , les chemins de fer sont dé- 
passés par les bateaux à vapeur. Voilà , ce me semble, 
un puissant argument en faveur de Tamélioration des 
rivières dans leur propre lit , car, de tous les trans- 
ports , celui des hommes est celui quMI faut encoura- 
ger et faciliter le plus. Le transport des marchandises 
crée la richesse; celui des hommes n*enfante ni plus 
ni moins que la civilisation. 

L'établissement des canaux latéraux est une dernière 
ressource , une ulHma ratio pour le cas où Ton déses- 
père des cours d'eau naturels. Il présente la plupart 
des inconvénients qui sont inhérents aux moyens ex- 
trêmes. 

Dans ce système , en effet , on est souvent forcé de 
placer le canal à mi-côte, de l'y soutenir par des ter- 
rassements et des muraillements , que la rivière qui 
roule au bas mine et bat en brèche, et dont le moindre 
défiant est d'être très-dispendieux. Ailleurs , il faut 
traverser des plaines sablonneu^s où l'eau s'iniBltre 
et se perd , et où les bateaux sont exposés à rester à 
sec. liorsque l'on rencontre un de ces obstacles detant 
lesquels l'art s'incline , ou lorsqu'on tient à passer à 
la portée d'une ville bâtie tout entière sur une rive , 
ou quelquefois encore , lorsqu'il est nécessaire d'opé- 
rer la jonction de deux lignes navigables , il faut con- 

17. 
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diiire le canal d^uoe rive du fleuve à Tautre sur des 
ponts aqueducs , superbes à voir dans le paysage, mais 
du plus mauvais effet dans les colonnes du budget, et 
qui, s'ils donnent à nos savants ingénieurs Foccasion 
de lutter avec succès contre les ouvrages les plus vantés 
des Romains , 6tent à Tadministration épuisée les 
moyens de féconder dix autres points du territoire. 
Sur tous les affluents des fleuves , grands ou petits , il 
faut jeter d'autres aqueducs, sans ppuvoir, dans cer- 
tains cas, échapper à la submersion produite par des 
crues élevées qui charrient un limon épais. Il faut, 
comme nous l'avons dit, renoncer à la navigation à la 
vapeur, qui, pour économiser le temps, rivalise avec 
les chemins de fer eux-mêmes, et qui, plus qu'eux, 
économise l'argent. II faut enfln , chaque hiver, se ré- 
signer à une plus longue interruption, parce que l'eau 
stagnante des canaux gèle plus tôt et dégèle plus tard 
que l'eau courante des rivières. 

Au moins , moyennant tous ces frais , en courant 
la chance des chônuiges qu'exige le curage des canaux 
ou que la gelée impose , en se résignant à prendre 
patience pendant les accidents divers qui , obligeant 
à vider les canaux , interceptent la circulation aur la 
ligne entière, en sacrifiant la navigation à la vapeur, 
c'est-à-dire l'usage le plus précieux, le plus civilisateur 
des cours d'eau, est-on assuré de parfaitement desser- 
vir les pays que le canal parcourt, de donner satisfac- 
tion à un plus grand nombre d'intérétis? Je ne dis ]^ 
de n'en froisser aucun; car le contentement uoivenel 
est une utopie qui , dans l'ordre matériel comme dans 
l'ordre moral, ne peut être approchée que de plus ou 
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moins loin. — Nullement. Ayee un canal latéral toos 
êtes certain au contraire de mécontenter Fune desdeox 
riv«t; car il y en a toujours une qui est séparée du 
canal par un fossé large et profond , c*est-à*dire par 
le fleuve. Quant i la rive privilégiée, elle ne peut 
quelquefois arriver au canal qu*en escaladant un mur; 
c*est ce qui a lieu toutes les fois qu*il a été nécessaire 
d*élever le canal au-dessus de la plaine. Cette rive elle- 
même est tenue à Técart du fleuve <, auquel elle peut 
avoir besoin de recourir, pour des irrigations , pour 
des flottages, et, dans certaines saisons, pour des 
transports économiques. Un canal latéral enlève à 
Fagriculture des terrains de première qualité , car le 
meilleur sol est toujours celui des vallées ; il gène les 
exploitations agricoles, et soumet les propriétaires à 
une servitude pénible en coupant les propriétés en 
deux. 

L^amélioration des rivières dans leur lit maintient 
à chacune des rives tous les avantages dont elles jouis- 
saient, et ne change leur condition que par les facilités 
nouvelles qu'elle leur offre à pleines mains. Loin de 
rien ravir à Tagriculture , elle Tenrichit des conquêtes 
qu^elle fait sur le fleuve en le resserrant dans son lit. 
Il est maintes fois «rrivé à un propriétaire qui passait 
rhiver à Paris de ne plus trouver, quand il retournait 
aux champs, que la moitié de la prairie qu^il avait 
laissée tout confiant sur le bord d*une de nos rivières 
du midi. Contre cette rigoureuse expropriation , le 
canal latéral serait impuissant; heureux s*il n'était pas 
emporté lui*même ! Dans la plupart des cas , les tra- 
vaux d'endiguement opérés dans le lit de la rivière 
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pour perfectionner la navigation présenreraient le sol 
de ces désastreuses atteintes. 

Concluons donc qn'il y a beaucoup de raisons à 
alléguer en faveur du système qui consiste à améliorer 
les fleuves et rivières dans leur propre lit, et à lui 
assurer la préférence dans la plupart des cas. 

Quelque solution que Ton adopte pour nos fleuves 
et pour nos plus grandes rivières, c'est-à-dire lors 
même que Ton tracerait des canaux latéraux sur leurs 
bords, il conviendrait, sinon pour tous ces cours 
d'eau , au moins pour la plupart , de les améliorer en 
même temps dans leurs lits, afin de faire jouir les po- 
pulations du bienfait de la navigation à la vapeur qui 
offre un mode de voyager à la fois prompt, économi- 
que et agréable. Une profondeur d'eau d'un mètre au 
moins en toute saison serait, selon ce qu'assurent les 
ingénieurs les plus familiers avec nos fleuves, assez fa- 
cile à obtenir à peu de frais dans les plus mauvaises 
passes de laXoire, du Rbône et de la Garonne. Quant 
à la Seine, en dessous de Paris, l'excellence de son ré- 
gime est telle que l'on devra y obtenir deux mètres 
pour minimum. Un mètre d'eau ne serait pas suffisant 
pour le transport à très-bas prix des marchandises ; la 
hauteur d'eau habituelle de nos canaux et de l'»,40 à 
1°^,60 ^ ; mais avec des bateaux à vapeur tels qu'on 
sait les construire aujourd'hui, un mètre suffirait pour 
que la circulation des voyageurs s'effectuât à bon mar- 
ché. Les Nantais béniraient l'administration si , entre 

i Cependant sur les canaux anglais et américains il est 
rare que Ton aille au delà de lm20«. 
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leur TÎile et Orléans, elle leur assurait constammeot 
et partout 70 centimètres d*eau. 

Les rivières, qui pourraient ainsi être perfection- 
nées de manière à offrir un mètre d'eau à Tétiage, four- 
niraient cependant un mode de transport fort avanta- 
geux pendant la majeure partie de Tannée, neuf ou 
dix mois sur douze, pour ]es objets encombrants, sur- 
tout à la descente. 

En l'absence d'études sérieuses , il est fort difficile 
d*évaluer, même approximativement, la somme qu^'exi- 
gerait le perfectionnement des fleuves et grandes 
rivières, soit dans te cas où Ton voudrait qu'ils fussent 
également praticables aux marchandises et aux voya- 
geurs, soit dans celui où Ton tiendrait seulement à ce 
qu'ils fussent navigables pour de bons bateaux à 
vapeur chargés de passagers. La somme nécessaire dé- 
pendrait d'ailleurs du système de travaux qui serait 
adopté, et du minimum de profondeur ique l'on se 
proposerait d'obtenir. Je crois néanmoins pouvoir dire 
qu'une centaine de millions, indépendamment des dé- 
penses du canal latéral à la Garonne, du canal lat^al 
à la Loire jusqu'à l'embouchure de la Vienne, et des 
divers travaux que nous avons déjà énumérés, payerait 
tous les frais d'amélioration de nos fleuves et de la 
plupart de nos riVières importantes, telle que la circu- 
lation des hommes et des choses la rend désirable 
aujourd'hui ^ 

£n outre des travaux effectués en lit de rivière, il y 
aurait d'autres mesures qui exerceraient, au dire 

< VoirlanotelOàlafindaVolnme. 
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d'bomiDdS expérimeotés^ une salutaire influence sur 
la navigabilité des cours d'eau naturels, et qui intéres- 
seraient les canaux eux-mêmes, puisque, pour s*a1i- 
menter, ceux-ci sont obligés de recourir aux rivières^ 
et aux plus modestes ruisseaux. Je veux parler spécia- 
lement de la replantation des montagnes qu'on a 
dépouillées de leurs bois avec tant d^imprévoyance, et 
qu*on abandonne dans leur nudité par une coupable 
inertie, ou même, par une fatale condescendance pour 
de mesquins intérêts que la loi ne reconnaît pas et 
qu'au contraire elle repousse, Ton empêche les forêts 
de se reproduire par le seul effort de la nature. Les 
pluies et les neiges lorsqu'elles tombent sur des cimes 
pelées s'écoulent ou s'évaporent avec une rapidité 
extrême ; au lieu de maintenir les fleuves et rivières à 
des niveaux moyens, dont profiteraient les bateliers, 
et dont se féliciteraient les propriétaires riverains, 
elles produisent alors des crues subites, des inonda- 
tions qui suspendent la navigation, dévastent les pro« 
priétés en les couvrant de gravier, et quelquefois les 
rongent et les entraînent ; puis après les débordements 
viennent brusquement des basses eaux, qui ne cessent 
que de loin en loin et pour de courts délais à la faveur 
de quelque orage. Avec un déboisement déréglé, nos 
pays tempérés se rapprochent ainsi des régions m^i- 
dionales, où il n'y a que des torrents pendant le prin- 
temps et l'automne, des filets d'eau imperceptibles au 
milieu d'un océan de sable pendant l'été, et jamais de 
rivières faciles et maniables. 

Il ne s'agit pas de rendre le sol de la France aux 
forêts primitives. Parmi les déboisements effectués 
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depuis cinquante ans, il y en a beaucoup qui serool 
profitables au pays. Le déboisement est une conquête 
derhomme sur la nature; les bois doivent disparaître 
des plaines et y céder la place à la culture. Mais on ne 
8*est malheureusement pas borné à découvrir ce qui ^ 
dans les vallées, pouvait être sillonné parla charrue « 
ou ce qui était appelé à former de gras pâturages; on 
a arraché les arbres de cantons stériles, où le bois seul 
devait croître; on a imprudemment livré à la hache 
les flancs et les cimes de nos montagnes ; puis, le ré*» 
gime de la vaine pâture , affranchi de toute surveil» 
lance, et une vicieuse administration des forêts publi- 
ques et privées ont empêché la reproduction des bois 
après la coupe. L'insouciance des agents de TÉtatet des 
communes a fermé les yeux sur les abus les plus des- 
tructeurs. Auj<Hird'hui, les communes et TÉtat possè- 
dent des milliers, des millions d*hectares de forêts 
nominales , où il y a tout juste autant de végétation 
que dans les steppes de la Tartarie on dans le désert 
de Sahara. Les semis ordonnés par les lois on par les 
règlements ont été illusoires par les sommes qui y 
étaient allouées, et dérisoires par Tincurie ou la 
mauvaise foi qui y a trop souvent présidé. On assure 
que plus d*une fois , à des époques déjà loin de 
nous, je dois le dire, les adjudicataires de coupes de 
bois ont semé du sable au lieu de graines. Il y a une 
vingtaine d'années, le mal était au comble ; alors Tad- 
ministration créa Técole forestière de Nancy, qui four- 
nit des employés capables, actifs et intègres. En 1857, 
le ministre des finances a proposé de stimuler le zèle 
des agents subalternes par une augmentation de trai- 
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tement qui les plaçât au*dessus de la misère et à Tafori 
de la séduction. Toutes ces améliorations du person- 
nel sont louables sans doute, mais elles resteront peu 
efficaces tant qu^on n'aura pas inséré au budget un 
chapitre en faveur de la replantation. Avec un million 
consacré tous les ans à semer ou à planter des essences 
d'arbres bien choisies sur ceux des emplacements jadis 
occupés par les forêts, qui paraissent devoir être tou- 
jours rebelles à la culture, TÉtat se créerait en vingt 
ou trente ans un immense capital, réparti sur les vas- 
tes croupes des Pyrénées, des Alpes et des Vosges, 
ainsi que sur le litoral des Landes, où Ton n'applique 
aujourd'hui que sur une échelle lilliputienne les pro- 
cédés ingénieux et économiques du savant Brémontier. 
£n temps de paix , ce serait un inépuisable approvi- 
sionnement pour vingt branches d'industrie , et no- 
tamment pour celle des fers, qui ne travaillera à bon 
marché en France que lorsque le bois y sera plus 
abondant. £n temps de guerre, ce serait une ressource 
de plus facile défaite que des rentes nouvelles. 
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CHAPITRE PREMIER. 

an ATALRTAGSSGtlinAQX »IS CBKSIRS DE PU. US QUESTIONS 
QUE SOQLÈTE L^EXtCQTIOIf E*U1V YA8TB EtSEAU. 



De rinflnenee que les chemins de fer peuvent exercer sur 
la balance politique tiu monde, —Ils favoriseront la for- 
mation de vastes États.— Us mettraient un pays quatre 
fois et demi aussi étendu que TEurope occidentale tout 
entière, au même niveau que la France pour les rela- 
tions des hommes et les rapports du centre avec la 
circonférence.-^Vopinion publique et le vœu populaire 
les réclament.— Des motifs semblables et dissemblables 
qui font établir des chemins eu Angleterre et aux États- 
Unis ] ils économisent le temps ^ c'ç|^ en Angleterre un 
objet de luxe , le terme extrême des moyens de commu- 
nication. Aux États-Unis , c*est un instrument de défri- 
chement , et un lien entre les divers États membres de 
la confédération.— Système de construction dispendieux 
en Angleterre , économique aux États - Unis. — Sujets 
«l^xamen que signale la comparaison des chemins de 

is 
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fer ûDglais ayec ceux d* Amérique. — Prix moyen des 
chemÎDS de fer en Angleterre, aux États-Unis, en Bel- 
gique. — De diverses tjuestions à étudier et notamment 
de Papplication de l*armée aux travaux publics et de 
Torganisation des ouvriers. — De la commission des 
chemins de fer nommée avant Touverture de la session ; 
comment et pourquoi elle a précipité ses opérations. 



L*inyention des chemins de fer est un des plus grands 
bienfaits dont la science et Tindustrie, associant leurs 
efforts , aient doté Tespèce humaine. Les chemins de 
fer semblent véritablement appelés à changer la face 
du globe. De hardis et généreux penseurs ont dit que 
le monde marchait à grands pas aujourd'hui vers l'as- 
sociation universelle ; peut-être ce merveilleux ordre 
de choses, que leur faisait rêver leur noble amour pour 
le genre humain, n'est-il, au gré de beaucoup d'hommes 
positifs, rien de plus qu'une chimère; mais personne 
ne contestera que le sentiment d'unité , qui anime 
aujourd'hui tant de peuples , et le besoin d'expansion 
qui dévore quelques nations récemment apparues 
sur la scène dans l'ancien monde et dans le nouveau , 
ne tendent à changer la balance politique. Une force 
invincible secoue, ébranle et miné les barrières, entre 
lesquelles aujourd'hui les hommes sont parquéd en 
petits états , et par conséquent prépare la place pour 
de vastçs empires. Je ne dis pas que nous soyons à 
la veille de voir tous les trônes s'abaisser et tous les 
sceptres se courber sous la monarchie universelle 
qu'ont espérée quelques grands conquérants. J'incline 
du c6té de ceux qui doutent que le genre humain 
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paisse jamais toot entier reconnaître une seule loi, nn 
seul roi, et mêniQ. un seul Dieu; mais il est, ce me 
semble , permis de soutenir que nous ne tarderons pas 
à Yoir s'organiser , par voie de fédération , par voie de 
eonquéte, ou sous je ne sais quels auspices inconnus, 
d'immenses États qui engloberont par douzaines les 
royaumes, les principautés et les duchés, entre les- 
quels est maintenant répartie la population de l'Eu- 
rope. C'est un résultat que le présent autorise à pré- 
voir ; c'est un pressentiment que le passé légitime , 
car, que sont nos grandes monarchies , comparative- 
ment à l'empire romain, sous le rapport de leur super. 
0cie habitable? que sont-elles en population à côté 
des 360 millions de sujets que compte le céleste em- 
pire? et si cette révolution s'accomplissait , les amis de 
l'humanité auraient-ils à s'en plaindre ou devraient- 
ils s'en applaudir? est-il déraisonnable de penser que 
les relations des peuples et des hommes entre eux de- 
viendraient plas fécondes à mesure qu'elles gagneraient 
en fréquence et en ampleur? 

Cette civilisation nouvelle , que seuls d'abord quel- 
ques hommes supérieurs avaient pressentie lorsqu'ils 
laissaient courir celle que Montaigne appelait la Foile 
du logiê, folle qui, toute folle qu'elle est, a autant 
que les sages le don de lire dans l'avenir ; ce nouvel 
équilibre .politique et social , qui maintenant com- 
mence à préoccuper les hommes d'État, n'auront pas 
d'agent matériel plus usuel , pins puissant que les che- 
mins de fer. Pour préparer ce navua ordo et pour le 
maintenir, aucun instrument matériel plus efficace ne 
sera rois à la portée du genre humain. 
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Aujourd'hui, en France, et généralement en Eu-* 
rope, l'Angleterre exceptée, la vitesse moyenne des 
voitures publiques est de deux lieues à Fheure. La 
malle-^poste , qui ne transporte qu'un très-petit nom- 
bre de voyageurs , atteint tout au plus , chez nous , la 
vitesse moyenne de trois lieues et demie. En poste on 
ne fait guère que trois lieues à Theure , et c'est un 
mode de transport qui est à Tusage d'une impercepti- 
ble minorité de privilégiés. Il flaut qu'un chemin de 
fer soit grossièrement établi , pour que l'on ne puisse 
y circuler avec une vitesse moyenne de six lieues à 
l'heure , c'est-à-dire trois fois plus grande que celle de 
nos diligences. A ce compte , au moyen des chemins 
de fer , un pays , trois fois plus long et trois fois plus 
large que la France , et par conséquent neuf fois plus 
vaste , se trouverait , sous le rapport des communica- 
tions et pour les relations des hommes entre eux, dans 
la même Situation que la France actuelle dépourvue de 
chemins de fer. En supposant une vitesse de dix lieues 
à l'heure, c'est-à-dire quintuple de celle des dili- 
gences ordinaires , le rapport d'un à neuf se change 
en celui de un à vingt-cinq ; le rapprochement des 
hommes et des choses s'accélère alors dans la même 
proportion , c'est-à-dire qu'avec des chemins de fer de 
dix lieues à l'heure, un territoire vingt-cinq fois plu» 
grand que la France , ou quatre fois et demie aussi 
étendu que l'Europe occidentale ^ serait centralisé 



< Comprenant la France , TAngleten^e , TEspagne et le 
Portugal, la Suisse, PItalie, TAutriche, la Prusse, le 
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aa même degré qn^anjoard^hui la France et pourrait 
s^administrer tout aussi vite. 

Mais ceux mêmes qui se refuseraient à croire à Tac- 
complissement de cette révolution au milieu de laquelle 
d'antres, au contraire, nous supposent pleinemenf 
engagés, par arrêt du destin ou de la Providence, 
comme dans un tourbillon contre Tentrainement du- 
quel la lutte est impossible, ceux qui se croiraient 
fondés à soutenir que TEurope et le monde doivent , 
dans leurs divisions politiques, rester ce qu*il sont 
aujourd'hui^ ceux'là reconnaîtront , et déjà reconnais- 
sent, qu'il y a chez les populations, en faveur des 
chemins de fer, un de ces sentiments contre lesquels 
échoueraient tous les raisonnements et toutes les 
remontrances, une de ces volontés instinctives dont le 
trioiàphe est certain aujourd'hui que le régime repré- 
sentatif a élevé le vieil adage , vox populi, vox Dei, au 
rang d'article de foi politique. S'ils contestent l'in- 
fluence politique et sociale des chemins de fer, telle du 
moins que d'autres la supposent , ils en sentent lapor- 
tée administrative, ils en avouent le mérite sous le 
rapport des affaires. Ainsi l'utilité, la convenance, la 
nécessité des chemins de fer ne sont plus à démontrer 
pour personne. Pour un motif ou pour un autre , il y 
a en leur faveur acclamation universelle, conaentuê 
geniium, 

II y a donc lieu à établir des chemins de fer ; dans 



Confédération Germanique, la Hollande, la Belgique, le 
Banemarck. 

is. 
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l'intérêt de la civilisation ii faut de grandes lignes, 
car ce sont elles qui doivent contribuer le plus à 
transformer les rapports des homines et des choses , 
à rapprocher les provinces des provinces, les peuples 
des peuples. Cest par les grandes lignes que circulera 
au loin la pensée humaine sous la forme la plus favo- 
rable à sa propagation, c'est-à-dire en chair et en os. 
Il faut aussi en créer de petites sur quelques points 
où les rapports des hommes sont extrêmement mul- 
tipliés; il faut encore en poser quelques tronçons dans 
quelques localités où un canal serait impossible et où 
cependant il y a lieu à transporter une grande masse 
d*objets. 

Les chemins de fer ont été mis en pratique à peu 
près exclusiven^ent dans deux grands pays, les États- 
Unis et la Grj^nde-Bretagnç. Ces deux peuples avaient 
quelques raisons communes qui les poussaient éga- 
lement Tun et l'autre à se passionner pour les chemins 
de fer ; mais parmi les diverses^ causes de cette prédi- 
lection des Anglais et des Américains , il y en avait 
aussi de dissemhlahles et même d'opposées. Enfin , il 
existait des arguments décisifs pour que, quant au 
système de construction, ce qui prévalait d'un côté de 
l'Atlantique différât bea^coup^ de ce qui était adopté 
sur l'autre bord. 

En Angleterre , et aux États-Unis, le temps , c'est- 
à-dire ceque les chemins de fer excellent à économiser, 
a plus de valeur que partout ailleurs. Chez d'autres 
nations, par tempérament et par goût, on aime à 
tuer le temps; la race anglaise dans les deux mondes 
est vivement et toujours préoccupée de le mettreàpro- 
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fit; elle a constamment présente à l'esprit cette idée 
de Franklin , que c'est Tétoffe dont la Yie est faite. 

Aux États-Unis , et en Angleterre , chacun va et se 
déplace ; voyager n'y est pas comme chez nous, il y a 
cinquante ans^ ou comme en Espagne aujourd'hui en- 
core , un événement , un fa^t grave qui marque dans 
l'existence; c'est une pratique ordinaire de la vie 
courante; c'est un besoin, une nécessité, une sorte 
de fonction physiologique essentielle i l'organisme 
bomaln , comme le manger, le boire et le dormir. 

Mais en Angleterre , les canaux étant achevés et les 
routes ordinaires parfaites , les chemins de fer n'ont 
pu se présenter que comme des communications de 
luxe , les seules qui restassent à exécuter avec les im- 
menses ressources dont le pays dispose. On les a pres- 
que considérés comme un somptueux jouet qu'un 
peuple riche, entassé dans une lie étroite, pouvait se 
donner , quelle qu'en fût la dépense relative , d'une 
extrémité à l'autre de son petit domaine. Aux États- 
Unis, le sol étant vierge et dépourvu de routes et de ca- 
naux, les chemins de fer, au lieu d'apparaître comme le 
dernier terme des moyens de transport, n'ont pu être 
admis que parce que l'on a pensé qu'il y avait avan- 
tage à commencer par eux et qu'ils seraient mieux 
appropriés que des canaux ou des routes aux vastes 
dimenuons de l'Union. Au lieu d'être accueillis en 
Amérique comme un objet de luxe, ils l'ont été comme 
l'instrument de défrichement le plus propre à accé- 
lérer la conquête par l'homme des inunenses régions 
du nouveau continent, et comme une puissante ga- 
rantie do maintien de la confédération entre les diTcrs 
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Étais. Â ce double titre d^ntilité matérielle et politi- 
que, ils ont excité sor Taatre rive de TAtlantique de 
véritables transports. 

A regard du mode de construction , en Angleterre, 
la population étant serrée , les distances courtes et les 
capitaux abondants , on a prodigué des trésors aux 
chemins de fer, on n*a rien épargné de ce qui pouvait, 
au moyen d'une mise de fonds une fors faite, diminuer 
les dépenses d'exploitation et accroître Tagrément et le 
comfort. A tout prix on a tenu à les établir de telle 
sorte que la circulation y fût commode et prodigieu- 
sement rapide. Aux États-Unis , les habitants étant 
clair-semés sur un grand espace, les distances infinies, 
les capitaux rares, on a dû s'appliquer à les construire 
avec une économie rigoureuse ; on s'est particulière- 
ment attaché à réduire les frais de premier établisse- 
ment. Disons cependant qu'aux États-Unis les accidents 
sont aussi rares sur les chemins de fer qu'ils peuvent 
l'être en Angleterre, et qu'ainsi l'esprit d'économie n'a 
pas été exagéré ace point que la sécurité publique eût 
à en souffrir. Ce n'est pas aux dépens de la vie des 
voyageurs que l'on est parvenu en Amérique à faire 
des chemins de fer à bon marché, c'est seulement en 
sacrifiant un tiers , un quart, ou même dans quelques 
cas une moitié de la vitesse anglaise. 

En- France, nous avons travaillé sur des données 
différentes de celles de l'Angleterre et des États-Unis. 
Nous ne devons donc copier sans réflexion ni les pro- 
cédés des' Anglais ni ceux des Américains ; il faut que 
nous soyons nous-mêmes , sous peine d'être des pla- 
giaires, et, ce qui serait bien plus fâcheux, d'englou- 
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tir ÎDicoosidérémeiit des sommes énormes dans des^ 
entreprises irréflécbies; nous ne pouvons adopter défi- 
nitivement un système quelconque, quant à retendue 
du réseau et quant au mode de construction, qu^aprè» 
avoir acquis la conviction qu'il serait en harmonie 

Avec les proportions de notre territoire ; 

Avec rétat et le développement présent ou procbaiir 
de nos autres voies de transport, et avec les service? 
que notre climat nous autorise à attendre d'elles ; 

Avec nos ressources publiques et privées , avec le 
degré d'extension qu'a déjà acquis et que tend à ac- 
quérir chez nous l'habitude des voyages , 

£t avec la valeur que nous attachons au temps. 

Pour donner une idée, en peu de mots, de la portée 
des diverses questions que nous énumérons ici, je me 
bornerai à citer un fait. 

Les chemins de fer anglais, d'après la dépense- 
moyenne des quatre principaux , ceux de Liverpool à 
Manchester, de Londres à Birmingham , de Birmin- 
gham à Manchester, et de Londres à Bristol, paraissent 
aujourd'hui devoir coûter un peu plus de deux millions^ 
par lieue ^ Le prix moyens des chemins de fer dès- 
États-Unis est de 2^0,000 fr. ^, c'est-à-dire huit foiar 
moindre. Celui des chemins de fer belges est jusqu'à" 
présent de 500,000 fr. ', c'est-à-dire quatre fois- 
moindre. De pareilles différences n'offrent -elles pas' 
matière aux méditations les plus sérieuses pour ceux» 

> Voir la note 7 à la fin da volume. 
' Voir la note 8 à la fin da yolame. 
' Voir la note 9 à la fundu volame. 
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quitieopent è^ écoBQinis^er le» denierst^ laFr^iuce? 
Ifalheureuseineal la plupart des si^jots que dous 
vefiops d'indiquer restent encore à élaborer ou à ap- 
profondir : et ce qe ^opt pas là les seules lacunes qu'il 
soit possible de signaler dans les examens successifs 
dont les chen^ins de fer ont été Foccasion. Les che- 
mins de fer, en effet, soulèvent une multitude de 
questions d'administration publique, de finances, de 
douanes, de stratégie, de système militaire et d'équi- 
libre européen; et Ton n'a pas procédé, à l'égard de 
tous ces points difficiles » avec la sagacité et la sollici- 
tude sur lesquelles le pays pouvait compter ^ non-seu- 
lement parce que c'est son droit , mais aussi parce que 
Tadministration semblait elle-même avoir donné la 
mesure du degré d'investigation auquel elle était ré- 
solue à soumettre l'affaire des chemins de fer, par le 
soin . rigoureux qu'elle avait apporté à faire étudier 
topographiqueraent toutes les grandes lignes qu'il était 
possible de concevoir au travers du territoire. 
. Il eût été indispensable qu*une commission orga- 
nisée longtemps à l'avance s'entourât à loisir de tous 
les renseignements que l'autorité et les citoyens pou- 
vaient lui fournir; que dans une enquête solennelle, 
ouverte à Paris et dans quelques-unes de nos princi- 
pales villes , elle interrogeât les négociants , les agri- 
culteurs , les ingénieurs , les chefs de divers services 
publics , les militaires ; qu'elle posât des questions aux 
chambres de commerce, au conseil des ponts et 
chaussées , au comité du génie militaire ; qu'elle con- 
sultât les corps savants. £lle aurait eu à s'enquérir 
minutiensement de l'influence qu*une entreprise de 
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travaux , aussi vaste que celle du réseau tout entier , 
ou seulement de la moitié , pourrait exercer sur le prit 
des matières premières, telles que le fer et le bois, et 
sur celui de la main-d^œuvre, et à rechercher les 
moyens d'empêcher une variatioti trop brusque ou trop 
considérable dans la valeur de ces premiers éléments 
de toute industrie. Il y avait encore à se demander 
comment prévenir Tinconvénient qui résulterait , soit 
pour la construction des chemins de fer, soit pour les 
autres branches du travail national , de la pénurie déjà 
extrême d'hommes spéciaux, ingénieurs, et plus encore 
conducteurs, piqueurs, mécaniciens et entrepreneurs, 
si Texécutiop du réseau était entamée tout d'un coup 
sur une grande échelle. Soit pour régulariser , en la 
modérant, la hausse du prix de la main-d'œuvre, soit 
pour profiter de la réunion sous les drapeaux des plus 
robustes jeunes gens de nos campagnes , afin de déve- 
lopper l'activité et Tintelligence des populations , 
serait-il ou ne serait^il pas sage d'organiser sérieuse- 
ment l'application de l'armée aux travaux publics? 
Quelles modifications faudrait-il , si l'on se prononçait 
affirmativement, apporter à notre régime militaire, â 
l'enseignement de l'école de Saint-Cyr, et même à 
celui des écoles du génie, de l'artillerie et de Fétat-* 
major? 

L'exécution des grandes lignes devrait être poussée 
avec activité; elle exigerait, par conséquent, le con- 
cours d'un grand nombre de ^travailleurs. Or, ces 
agglomérations d'ouvriers pourraient n^être pas sans 
danger dans notre époque d'agitation , où le repos du 
monde semble ne tenir qu'à un fil , où toutes les ima- 
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ginaiîons sont inflammables, où, par an reste de 
vieilles habitudes contractées au milieu de nos révola- 
tions, tous les bras semblent prêts à se lever pour 
détruire encore avec autant d'ardeur que pour édifier. 
Comment parer à cet inconvénient? Ne serait-il pas 
bon , à la fois dans Tintérét des ouvriers et dans celui 
de la paix publique , de donner une organisation à des 
corps d'ouvriers de manière à mettre Tordre public à 
Fabri d'un coup de main et à garantir aux ouvriers 
soit la stabilité du travail dont rincertitude les rabaisse, 
de citoyens qu'ils sont, au rang de prolétaires; soit 
même un avancement proportionné à leurs services et 
à leur bonne conduite , et à leur assurer , moyennant 
une retenue au profit des caisses d'épargne ou d'une 
caisse spéciale, une retraite pour leurs vieux jours? 
Ce serait prendre à revers la question de l'application 
de l'armée aux travaux publics , car ce serait jusqu'à 
un certain point enrégimenter les ouvriers, comme, 
au resté , le sont déjà les mineurs dans quelques par- 
ties de l'Allemagne. 

Sous le rapport du -mode d'exécution , il y avait 
aussi à déterminer «i l'on devait ou non appeler le 
concours des localités et des compagnies, et sous 
quelle forme et dans quelles limites ce concours pour- 
rait s'établir? question complexé à laquelle il s'en 
rattachait une myriade d'autres. 

Il y avait encore bien d'autres difficultés à aborder: 
je n'ai pas la prétention d'en dérouler la liste ; et d'ail- 
leurs à quoi bon , maintenant que tout le monde s'aper- 
çoit que les points par lesquels la question des che- 
mins de fer touche aux intérêts les plus vivaces de la 
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polilique , de radministratioo et de ia défense da ter- 
ritoire, de i'agricuUare, da oomm^rce et des mano- 
factures , sont en nombre indéfini , je dirais Tolontiers 
infini? 

L^administration a en effet nommé une commission ; 
eelle-ci comptait dans son sein plusieurs administra- 
teurs distingués, des hqmmes vieillis dans la pratique 
des grandes affaires publiques : elle était fort compé- 
tente , et s*est montrée animée de la meilleure Yolonté. 
Ainsi elle off'rait virtuellement toutes les garanties 
déflirables ; et cependant il se trouve qu'effectivement 
elle n*a nullement rempli son important mandat. 

La tâche qui loi était dévolue était vraiment im- 
mense , et eût exigé un an ou deux d'un travail opi- 
niâtre. Si elle n'eût écoulé que son inclination , si elle 
n*eût consulté qu'elle-même, la commission n'eût 
opéré qu'ayec poids et mesure ; mais elle a eu peur de 
susciter des délais à la présentation des projets de 
loi , et elle s'est fait violence. On l'a conjurée de se 
hâter , et elle a pris le pas de course. Elle s'est réunie 
pour la première fois le 18 novembre à huit heures 
du soir , après dîner ; et huit jours après , le 25 no- 
vembre , quand elle se fut assemblée sept fois , les 
plus grosses des questions dont on Tavait saisie ou 
qu'elle-même avait évoquées , avaient été passées en 
revue et vidées par un vote. De la part d'hommes aussi 
haut placés et aussi zélés pour le bien public , tant 
de précipitation était de Tabnégation la plus pure; 
c'était se sacrifier à l'impatience de l'administration , 
des chambres et du public. Mais en se dévouant ainsi, 
la cominission s* est dévouée à ne pas faire autorité. 

19 
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Les idées {»ar elle émises resteront comme les premiers 
aperças d^hommes conscieBcieux et graves; c'est ^ 
pour parler le langage des travaux poblics, un avant- 
projet; c'est une esquisse, une ébauche; ébauche 
estimable et recommandable , comme tout ce qui vient 
de grands maîtres , mais enfin ce n*est rien de plus 
qu'une ébauche. Quel est donc l'aréopage qui pourrait 
prétendre à juger en dernier ressort, e» une ou deux 
semaines, dans une dizaine de séances du soir, à 
l'heure de la digestion , une longue série de questions 
toutes ardues , compliquées et neuves , où l'enjeu du 
pays doit être de 1,500 millions, de S milliards peut- 
être? 
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CHAPITRE II. 



BBS C1BMIN8 DB IBB GOSPABiS AUX LIGICBS RATIGABLBS 
rOUB LB SBBYICB BBS MABCHANBISBS BT K>17B CBLUI BBS 
TOTAGSUBS» 



I. 



VIS AYANTAGK8 EK8PBCT1FS DES CHSMIHS DB VBB BT DBS LIGHBS 
HATIGABLBS DBSSBBYIBS AUTBBMBHT QUB PAB LA TAPBUB ^ 
POUB LB TBAUSPOBT DBS GH0SB8 BT PODB CBLUI DBS 
B0M1IB8. 

Du chemin de fer de Saint-itienne pris pour exemple des. 
frais de transport des marchandises. Son tarif de 10 cen- 
times par tonneau et par kilogramme lui permet seule- 
ment de joindre les deuxhGuts. — Gomment cet exemple 
est concluant. — Pour les marchandises encombrantes , 
les chemins de fer seraient trois fois plus dispendieux 
que les canaux. — ^L'avantage est encore plus grand pour 
les rivières en bon état. — De la lenteur du transport 
sur les canaux français.— Célérité obtenue sur les canaux 
d^Amériqne et d* Angleterre pour les marchandises; 
vingt lieues par jour par voie accélérée , dix à douze 
lieues par voie ordinaire. — Service accéléré du caual du 
Midi. — Bateaux rapides des canaux anglais pour les 
voyageurs ; quatre Heues à Theure tout compris. — ^Prix 



!2S0 VOIES M COlHimiCàTIOll. 

modique du transport accéléré par canaux. — Prix du 
service accéléré du canal du Midi ; la compagnie a na 
mauvais système de tarifs.— Prix du transport des voya- 
geurs sur les canaux. — Nombre de voyageurs sur les 
canaux anglais. -^ Comparaison du prix des places sur 
les bateaux rapides des canaux et les chemins de fer. 

Serait -il sage de négliger les canaux et les rivières 
pour les chemins de fer? Sons le point de vue com- 
mercial, et en se renfermant dans ce qui est du do- 
maine des intérêts matériels proprements dits, les 
lignes navigables, dans des pays tels que la France, 
valent -elles moins que les chemins de fer, pour le 
transport des marchandises , valent-elles autant ou ne 
valent-elles pas mieux? Pour le transport des hommes, 
doit -on désespérer que provisoirement elles puissent 
en tenir lieu dans un bon nombre de cas? 

Parlons d*abord des marchandises. 

Sur le chemin de fer de Saint- Etienne à Lyon, le 
charbon est taxé à 10c. * par tonneau (de 1 ,000 kilog.) 
et par kilomètre, ou à 40 c. par lieue de poste (de 
4 kilomètres). Ce chemin est le plus fréquenté qu*il 
y ait au monde; il est parcouru annuellement par 
500,000 tonneaux de marchandises. Or, pn estime que 
la circulation est animée sur un canal, un chemin de fer 
ou une route, lorsqu'il y passe 100,000 tonneaux. Dès 
lors les frais d'administration et d'entretien et l'intérêt 
du capital engagé , se répartissant sur une immense 



t Je prends ici un nombre rond. Le chiffre véritable du 
tarifest9c.8/10. 
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quantité de marchandises, se trouvent proportionnelle- 
ment réduits à leur plus simple expression, et n^entrent 
que comme un faible élément dans les dépenses rela- 
tives à chaque tonneau. Ce chemin descend continuel- 
lement de Saint- Etienne au Rhône, et c'est dans ce 
sens que s'opère la presque totalité des transports ; de 
là une autre diminution considérable de frais. Enfin il 
est fort bien administré. Malgré toutes ces circonstan- 
ces favorables , malgré le service des, voyageurs qui 
est très-productif, le chemin de fer de Lyon à Saint- 
iStienne ne donne qu'un bénéfice net fort modique, 
et il joindrait tout juste les deux bouts, s'il n'unissait 
au transport des marchandises d'autres sources de 
revenus, telles que le transport des voyageurs sur 
lequel on ne comptait nullement à l'origine , un pont 
à péage à Lyon (le pont de la Mulatière), une gare à 
Perrache, et quelques droits d'emmagasinage et de 
factage. 

J'admets que, sur plusieurs points, ce chemin se 
trouve en assez mauvais état , ce qui occasionne ^n 
surcroît de déboursés ; mais cette cause de dépenses 
est loin de contre^balancer les privilèges dont il jouit, 
comparativement aux autres chemins de fer qui exi- 
stent et à ceux qui sont projetés, privilèges dont quel- 
ques-uns, et notamment la pente dans le sens du 
mouvement commercial et l'importance de ce mou- 
vement, sont tout exceptionnels et vraiment uniques 
au monde. Il me semble donc qu'on se placera dans 
une hypothèse avantageuse pour les chemins de fer , 
en supposant que 10 centimes par tonneau et par 
kilomètre représentent le prix auquel peut s'efiec- 

19. 



323 TOIES DE COHMfJIfICATIOIf. 

taer le transport sar les chemins de fer en général ^ 
Cela est si vrai , que sur tous les autres chemins de 
fer d* Angleterre, d* Amérique et de France, les prix 
sont beaucoup plus élevés , et que l'on ne trouverait 
pas une compagnie sérieuse qui voulût maintenant 
souscrire à un tarif de 10 centimes. 

Sur les canaux, au contraire, en les supposant en 
bon état et bien administrés, le nolis ou fret , c*est- 
à* dire la dépense de traction proprement dite, cor- 
respondant à une vitesse ordinaire, s'évalue com- 
munément à 1 centime et demi par tonneau et par 
kilomètre. Indépendamment de ce chiffre, qui indique 
le montant à payer pour salaire du batelier , loyer des 
chevaux de halage et usure du bateau, il faut compter, 
le péage perçu par le propriétaire du canal, et qui est 
destiné à couvrir la dépense d'entretien et l'intérêt du 
capital engagé dans les travaux. Sur toutes les lignes 
dont le gouvernement dispose à son gré, et sur celles 
qu'il établira désormais, ce péage ne doit pas être 
évalué, pour les marchandises encombrantes, à plus 
de â cent. Ainsi, c'est 3 cent, et demi qu'il faut mettre 
en regard de 10 cent. , pour comparer les frais du 
transport par canaux à ceux du transport par chemins 
de fer. En un mot, avec les chemins de fer on est, 
quant à présent , autorisé à dire que , pour les mar- 

' Le transport coûte par le roulage ordinaire 20 à 
25 cent., et que par le roulage accéléré 35 à 40 cent, par 
tonneau et par kilomètre , soit 80 cent, à 1 fr. par le rou- 
lage ordinaire et 1 fr. 40 à 1 fr. 60 cent, par le roulage 
accéléré , par tonneau et par lieue. 



chandises usntlles et encombrantes, ponr ceqoi com- 
pose la masse des charrois , la dépense est triple de 
celle quUmposent les canaox. Le rapport resterait à 
peu près le même si Toa tenait compte des frais ^e 
traction seols; nous avons dit qu^ils étaient sor un 
canal, de 1 centime et demi par tonneau et par kilom., 
sor an chemin de fer ils sont de 4 centimes environ. 

Si Ton compare les chemins de fer aux riyières et 
aox fleayes améliorés ou dans leur état naturel , la 
différence sera plus considérable ; car , ponr les ob- 
jets encombrants, le droit de navigation n^est que 
de deux dixièmes de cent, à la descente, et de trois 
dixièmes à la remonte; soit moyennement d'un quart 
de cent., au lieu de 2 cent. Dès lors, en supposant le 
fret le même ^ , ce serait mmns de 2 cent, qu'il fau- 
drait opposer à 10, c'est-à-dire que le désavantage des 
chemins de fer serait, dans ce cas, de 5 contre 1. 

On peut élever beaucoup d'objections contre le 
transport par canaux. Il est quelquefois d'une lenteur 
désespérante. Il y a quelques années , le charbon qui 
venait de Mons à Paris dépensait plus de temps , pour 
ce modeste trajet de 85 lieues, qu'il n'en faut à un 
bâtiment, médiocre voilier, pour aller de Bordeaux 
à la Guadeloupe , y déposer son chargement de farines 
et devins, prendre une cargaison de sucre, revenir 
dans la Gironde , se débarrasser encore une fois de ses 

1 Sar les rivières , on estime que le fret proprement dit 
est moindre, à la descente, que sur les canaux, d*un quart 
environ « A la remonte il est plus considérable, de moitié 
à peu près, que sur les canaux. 
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marchandises, se recharger une troisième fois sans se 
presser, aller de là au fond du golfe du Mexique, à 
Vera-Crui , y débarquer ses productions françaises, 
avec la mollesse quUnspire Tatmosphère tiède des tro- 
piques , et rentrer à Bordeaux , après être passé à la 
Nouvelle-Orléans, pour s*y emplir, sans tour de fa- 
veur, de balles de coton. Aujourd'hui on a considéra- 
blement réduit ces délais insupportables ; et cependant, 
pour venir des mines d'Anzin à la fabrique de glaces 
de Saint-Gobain, c*est-à-dire pour faire un voyage 
qn*un piéton accomplirait sans effort en deux journées, 
des bateaux de charbon que Ton m*a cités , ont mis , 
en 1837, plus de vingt jours* Mais on n^est en droit 
de rien conclure de^ là contre les canaux en général. 
La seule conclusion qu^on soit fondé à en tirer, c'est 
que si , en France , nous nous sommes formés dans 
Tart de construire des canaux , nous sommes encore 
bien novices dans Tart de nous en servir. Chez d'autres 
peuples, la circulation des marchandises sur les ca- 
naux est beaucoup plus rapide. Aux États-Unis, sur le 
grand canal Erié, qui rattache New -York au réseau 
des lacs de TAmérique du Nord , les bateaux accélérés 
{It'ne boatê) qui marchent jour et nuit , franchissent 
les 146 lieues qui séparent les deux extrémités de ce 
beau canal, en sept fois vingt-quatre heures régulière- 
ment, ce qui suppose une vitesse moyenne de 31 lieues 
pftr jour. Rien n'est plus commun qu'une vitesse pa- 
reille sur les canaux d'Angleterre ou d'Amérique. Les 
autres bateaux du canal Erié, <|fui s'arrêtent la nuit, 
ne restent que treize à quatorze jours en route; ce qui 
suppose un parcours moyen de 10 à 1S lieues par 
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jour. Les bateaux qai conduisent à Philadelpliie les 
charbons de Schaylkill , marchent da même train. 

En France même, sur quelques canaux qui n*appar- 
tiennent pas TÉtat et ne sont pas administrés par lui, 
il existe actuellement un service d*une promptitude 
remarquable et d'une régularité parfaite : je veux par- 
ler du canal du Midi et de quelques canaux attenants, 
où une administration éclairée a organisé, depuis 1854, 
une ligne de bateaux accélérés dont le commerce s'ap- 
plaudit tous les jours davantage, et les compagnies 
propriétaires pins encore. Ces bateaux franchissent le 
canal du Midi , le canal des Étangs et le canal de 
Beaucaire, formant ensemble 90 lieues, en six jours et 
16 heures, qui se réduisent à 118 heures de marche 
effective , y compris même le temps des stations pour 
chargement et déchargement des marchandises, parce 
que les bateaux s'arrêtent de 9 heures du soir à 4 heures 
du matin. Leur vitesse de déplacement , proprement 
dite, est de 6,090 mètres (une lieue et demie de poste) 
à l'heure. Les bateaux ordinaires peuvent faire le triget 
de Toulouse au port de Cette en 6 jours , à raison 
de 10 à là lieues par jour ; mais comme ils s'arrêtent 
pour déposer une partie de leur chargement ou pour 
le compléter, leur traversée dure habituellement une 
quinzaine de jours. C'est un peu lent comparativement 
an service ordinaire des canaux d'Amérique gu d'An- 
gleterre; mais c'est une célérité presque fabuleuse 
à côté de ce qui se passe sur nos autres canaux fran- 
çais. 

Il s'en faut de beaucoup que la vitesse d'environ 
20 lieues par jour soit la dernière limite qu'on puisse 
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atteindre sar les canaux. Tout le monde sait qu^en 
Angleterre, depuis 1850, sur le canal de Glasgow à 
Paisley d'abord, et sur plusieurs autres ensuite, on a 
établi pour les voyageurs des bateaux qui se meuvent 
avec une vitesse de 5 lieues et demie à 4 lieues et demie 
de poste à Theure, y compris le temps nécessaire pour 
franchir les écluses , et dont la vitesse de déplacement 
va par moment jusqu'à ^ lieues. 

Aux États-Unis, sur la plupart des canaux construits 
par les États, il y a des paquebots affectés uniquement 
au transport des voyageurs , et qui parcourent à peu 
près 7 kilomètres par heure , ou une quarantaine de 
lieues par 24 heures, car ils vont nuit et jour; et s'ils 
ne dépassent pas cette rapidité , c'est que les règle- 
ments s'y oj^osent. Mais là aussi, sur des canaux 
appartenant à des compagnies , le système anglais des 
bateaux rapides a été appliqué avec succès , et sur le 
canal à grande section du Raritan à la Délaware, entre 
Philadelphie et New-York, j'ai voyagé dans un bateau 
d'une construction particulière, fort vaste et beaucoup 
plus commode que les nacelles effilées en usage sur les 
canaux anglais , avec une vitesse d'un peu plus de 
5 lieues, tout compris. 

En France sur le canal du Midr, on a perfectionné, 
en 185^, un service de bateaux de poste qui datait de 
la construction du canal. Ces bateaux, très-fréquentés 
aujourd'hui, se meuvent avec une vitesse moyenne 
de 11 kilomètres (aliènes trois quarts) par heure, non 
compris le passage des écluses ; ils vont en trente-six 
heures , tout compris, de Toulouse à Cette, et en cin- 
quante et une heures de Toulouse à Beaucaire , ce qui 
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met leur Titesse effective de voyage à un peu moins 
de 2 lieues par heure. 

Le transport des marchandises, à raison de âO lieues 
par jour, et celui des hommes avec une rapidité 
double , triple ou quadruple , s'effectuent à assez bas 
prix. En 183^, lorque je visitai le canal Erié, les com- 
missionnaires transportaient la farine, par bateaux 
accélérés, à r^son de S cent. 8 dixièmes par tonneau 
et par kilomètre (péage non compris) , ou de 11 cent. 
2 dixièmes par tonneau et par lieue, ce qui ne repré- 
sente que le quatorzième du prix de roulage accéléré 
français; et pourtant la France est peut-être le pays où 
le roulage offre au commerce les meilleures conditions. 
Sur nos canaux les plus fréquentés, sur ceux qui vont 
de Paris au nord, par exemple, où Ton marche huit 
ou dix fois plus lentement , le prix du fret est plus 
élevé que sur le canal Erié, précisément à cause de 
cette lenteur; car pendant le temps que Ton perd 
ainsi, il faut nourrir les bateliers et entretenir le ba- 
teau. Si Ton tenait compte du péage, qui, sur le canal 
Erié, est de 3 cent, et demi par tonneau de farine et 
par kilomètre, la totalité desJrais de transport, par 
voie accélérée, s'élèverait sur ce canal, pour la farine, 
à 25 cent, par lieue, c'est-à-dire au sixième de ce que 
coûte chez nous le roulage accéléré, dont la vitesse est 
à peu près la même, et au quart du prix de notre rou- 
lage ordinaire , qui va deux fois moins vite que les 
bateaux accélérés américains. 

Sur les bateaux accélérés du canal du Midi, le.prix 
du transport des marchandises a été fixé à 12 cent, et 
demi par tonneau et par kilomètre, sur quoi 8 cent. 
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représentent le droit de péage perçu par les compa- 
gnies des canaux ^ droit qui est excessif. Il n'y a donc 
que 4 cent, et demi qui correspondent au fret ou trans- 
port proprement dit, et ce chi£Fre est lui-même sus- 
ceptible de réduction. Il faut remarquer qu'habituelle- 
ment, et surtout sur le canal du Midi, Ton n'emploie 
les bateaux accélérés que pour des marchandises de 
quelque valeur, qui ne sauraient être voiturées par 
chemin de fer au prix ci-dessus rapporté de 10 cent, 
par tonneau et par kilomètre ^. C'est d'ailleurs un ser- 
vice encore à son début sur le canal du Midi , et la 
compagnie du canal , qui se montre si soigneuse , si 
magnifique dans Tentretien du bel ouvrage de Biquet, 
qui lui a fidèlement conservé le cachet du siècle de 
Lbuis XIV, qui est si généreuse, si paternelle envers 
ses employés, est encore à comprendre le bénéfice que 
lui rapporteraient à elle-même des procédés pins li- 
béraux à l'égard du commerce. 

Avec des tarifs qui laisseraient une belle marge aux 
entrepreneurs de transports et aux propriétaires des 
canaux, il me semble que chez nous, en supposant des 
canaux bien administrés, le transport sur les canaux, 
par service accéléré, à raison de âO lieues par 24 heu- 
res, pourrait être estimé, tout compris, à 6 ou 7 cent, 
par tonneau et par kilomètre (24 à â8 centimes par 

1 Les trois canaux du Midi , des Étangs et deiBeaucaire , 
sur lesquels a lieu ce service de Toulouse à Beaucaire , 
appartiennent chacun à une compagnie. 

2 Transportées par les diligejices , ces marchandises 
payeraient 75 cent, à 1 fr. par tonneau et par kilomètre. 



lieue) poor des marchandises qui, sur les chemins de 
fer, seraient taxées à 15 oa à âO. 

Au reste, à Végard des marchandises, sauf les objets 
de prix et quelques denrées de luxe pour lesquelles il 
est indispensable de ménager le temps, il est générale- 
ment admis que les canaux, et, à plus forte raison, les 
rivières améliorées où les droits de péage sont fort mo- 
diques, valent mieox que les chemins de fer. 

Essayons maintenant de poser quelques termes de 
comparaison en ce qui concerne les voyageurs. 

Aux États-Unis, sur le canal Erié, les voyageurs 
payent, nourriture non comprise, par lieue : 

Sur les paquebots 40 cent. 

Sur les bateaux accélérés (Iîim hoah) 20 
Sur les bateaux ordinaires 15 

Sur le canal du Raritan à la Délaware, où la vitesse 
est d*environ 5 lieues un quart par heure, le prix des 
places est aussi fort bas. 

Dans les diligences américaines, le prix des places, 
qui est le même pour tous, est très-rarement au-des- 
sous de 60 cent. ; il est plus habituellement de 65 à 70 
cent. , quelquefois de 80 cent, et de 1 franc. Entre 
Baltimore et Washington, quoique la route soit très- 
fréquentée, j*ai payé 1 fr. 14 cent. En 1834, entre 
Philadelphie et Baltimore, pendant Thiver, lorsque la 
gelée eut arrêté les bateaux à vapeur, le prix des dili- 
gences était de 53 fr. pour 38 lieues, soit : 1 fr. 39 cent, 
par lieue. 

Sur les chemins de fer américains, kprix des places 
est habituellement au-dessus de 40 cent, par lieue ; 

90 
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sur celui de Baltimore à TOhio, il est de 40 cent., sur 
celui d'Âlbany à Schenectady, de 44 ; il est de 65 cent, 
sur celui de Gharleston à Augusta, et de 66 sur celui 
dePétersburg au Roanoke (Virginie). Mais aux États- 
Unis, le temps a une si grande valeur et les routes or- 
dinaires sont si imparfaites, que des prix aussi élevés 
n*y excitent pas de réclamations contre les chemins de 
fer. 

En France , sur les bateaux de poste du canal du 
Midi, les voyageurs payent, par lieue : 

Dans le salon, 30 cent. 
Dans la salle, 20 

Sur les bateaux rapides des canaux anglais, Tinfé- 
riorité des prix des places , relativement à ceux des 
diligences, est remarquable, quoique ce soient des 
bateaux fort étroits ' où Ton ne peut recevoir qu'un 
nombre limité de voyageurs. On en jugera par le ta- 
bleau suivant qu'a publié un observateur très-digne 
de foi : 

^ Sur le canal de Paisley, la plus grande largeur du 
bateau est de 1 mètre 50 centimètres.Sur le canal de rUnion, 
elle est de 2 mètres 30 centimètres. 
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Tableau du prix des places et des vitesses sur diverses 
voies de communication en Angleterre ^ 
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Canal de Lancaster . . 


S5 C. 
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— dePaisley. . . 

— deForthetClyde. 
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Bateau de jour . . . 


35 


25 
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27 1/2 
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80 
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SurlaClyde . . . 


25 


18 
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De Glasgow àLiverpool. 


15 


4 1/2 


3 1/2 à 4 




— à Dublin. . 


22 


6 1/2 


3 1/2 à 4 




— à Belfast. . 


25 


4 1/10 


3 1/2 à 4 



1 Journal de V Industriel et du Capitaliste , mai 183d. 
Article de M. Perdonnet. 

' Suivant M. G. 6. Simon , de Nantes , écrivain aussi 
éclairé qu*exact , (}ui a visité PAngleterre quelque temps 
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Le nombre des voyageurs, snr les canaux anglais, 
s*est rapidement accru depuis le moment où Ton a 
commencé à y faire usage des bateaux rapides. 

Ainsi sur le canal de Paisley on a transporté moyen- 
nement : 

Voyageurt par Jour. 

En 1851 â58 

En 1852 476 

Dans les six premiers mois de 1855. . . 087 
En juillet et août 1855, environ .... 1,000 

Il est arrivé qu'en un seul jour le nombre des pas- 
sagers se soit élevé à â,500. 

II résulte du tableau précédent qu'à en juger par 
TÂngleterre seule, les canaux, au moyen des bateaux 
rapides, peuvent transporter les hommes avec une vi- 
tesse qui, bien que moindre que celle des chemins de 
fer, ne laisse pas d'être considérable et suflBsante pour 
la plupart des cas, et qu'ils les transportent à tout aussi 
bas prix. On pourrait en tirer aussi cette conséquence, 
que nous allons voir se vérifier ailleurs, que le noo 
plus ultra de l'économie pour le transport des hommes 
est le fait des bateaux à vapeur, et que cette économie 
extrême n'exclut pas une rapidité dont on s'estimerait 
très-heureux, si Ton pouvait en jouir plus commune^ 

après M. Perdonnet , les prix des diligences anglaises 
seraient , aux premières places , c*est-à-dire dans rîDté- 
riear {inside) , de 1 fr. 06 cent, par lieue, et aux secondes, 
c*est-à-dire àPextériear {outaide)^ de 64 oentimM. 

( Obtervationa reoueUlieê en Angleterre , 1. 1 , p. 15.) 
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ment dans nos temps modernes, où, malgré tous les 
progrès de la science et de Tindastrie , les classes ai- 
sées ne se déplacent encore, sauf un toat petit nombre 
de riches, qn'à raison de â lieues à Theure dans la 
presque totalité des directions, et où Timmense ma- 
jorité de la population ne voyage qu^en se traînant pé- 
niblement à pied. 
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DBS GHEMIHS DB FER COMPARES AUX BATEAUX A TAPEUR POUR LE 
TRANSPORT DES MARCHANDISES ET POUR CELUI DES HOMMES. 

Du transport des marchandiêes. Prix sur la Seine , sur le 
Rhône , sur la Loire.— En quoi la comparaison n*est pas 
concluante chez nous. — Prix sur THudson , sur TOhio et 
sur le Mississipi. — Supériorité remarquable des bateaux 
à vapeur sur les chemins de fer et même sur tous les 
autres moyens de transport , dans TAmérique du Nord. 

Du transport des voyageurs. Bateaux des États de PEst de 
l*Union américaine ; vitesse de six lieues à Pheure. — 
Bateaux anglais ; vitesse de quatre à cinq lieues et demie 
et même de six lieues. — Vitesse des bateaux français sur 
la Seine , le Rhône , la Saône , la Loire , la Garonne. — 
Absence de danger sur les bateaux à vapeur les plus 
rapides. — Causes exceptionnelles d*où résultent les 
nombreux accidents éprouvés par les bateaux à vapeur 
sur le Mississipi. — Agrément du voyage par bateau à 
vapeur. — C*est le système de viabilitité qui coûterait le 
moins à établir. — Prix des places sur les bateaux à 
vapeur. — Prix sur PHudson aux États-Unis ; cinq cen- 
times par lieue. — Prix sur les autres lignes des États du 
littoral ; moitié moindre que sur les chemins de fer, 
avec une vitesse peu différente. — Prix sur les bateaux à 
vapeur de POhio et du Mississipi. — Prix des places sur 
les bateaux anglais. — Prix des places Sur les bateaux 
français de la Seine , de la Loire , de la Garonne , du 
Rhône et de la Saône. — Supériorité des bateaux à vapeur 
sur les chemins de fer, quant à Péconomie. — En quoi 
Pexemple des chemins de fer d*Angleterre et d^Amérique 
n*est pas suffisamment concluant. — Exemple des chemins 
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de fer belges ; observations sor cet exemple. — Chemins 
de fer de Saint - Etienne , de Saint -Germain. —«Tarifs 
actuellement prescrits par Tadministration. 

Les bateaux à vapeur peuvent être appliqués au 
transport des marchandises, soit comme véhicules di- 
rects, soit^comme remorqueurs marchant à peu près 
sans charge, mais traînant d'autres bateaux. 

De tous nos fleuves , la Seine , entre Rouen et le 
Havre, est celui où les bateaux à vapeur sont utilisés 
sur la plus grande échelle pour la circulation des mar- 
chandises. 

Les marchandises encombrantes, de quelque valeur 
cependant, payent, entre le Havre et Rouen, de 7 à 
10 fr. par tonneau. 

Ce qui revient à : 

Par kilom. 5 à 7 cent. 

Par lieae 20 à 28 

Entre Rouen et Paris il s*opëre peu de transports 
par bateaux à vapeur; Tétatde la rivière et plus encore 
les arches étroites et surbaissées de quelques ponts 
antiques s^y opposent. Voici cependant sur la condi- 
tion actuelle et sur Tavenir de la navigation à vapeur 
entre Rouen et Paris , quelques détails extraits d*un 
mémoire de M. Tingénienr en chef Poirée, qui avait 
reçu mission d'étudier la Seine et de proposer un plan 
d^amélioration de ce fleuve : 

Selon M. Poirée , les prix sont , dans les circon- 
stances les plus ordinaires, par tonneau, à la descente, 
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Par bateau à yapettr marchant seul. 5 fr. 
Par bateaa remorqué à la vapeur 4 

La distance par eau entre Rouen et Paris est de 
59 lieues et demie ; ce qui met les prix au taux sui- 
Tant: 

par kLlonk* par lieoe. 
Par bateau marchant seul . 2 cent. 8 «ent. 1/2 
Par bateau repiorqué . . 11/2 6 1/3 

À la remonte, les prix sont, par tonneau, pour toute 
la distance : 

Par bateau marchant seul. ... 14 fr. 
Par bateau remorqué 11 

OU 

par kllom. par lieue . 
Par bateau marchant seul . . 6 cent. 23 1/2 
Par bateau remorqué ... 41/2 18 1/2 

M. Poirée pense que, sur la Seine, lorsqu'elle aura 
été améliorée, les droits de navigation restant ce 
qu'ils sont aujourd'hui, c'est-â-dire extrêmement mo- 
diques, les prix du tranq[K>rt à la vapeur seront , 
à la descente : 

par kllom. par Ueue. 
Par bateau marchant seul. 2 cent. ' 8 cent. 

Par bateau remcnrqué ... 1 1/4^^ 5 

à la remonte : 

Par bateaa marchant seul . 8 1/4 IS 
Par bateau remorqué . . 2 1/9 10 
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Sar le Rhdne, par bateaax à vapeur marchant seals, 
les prix sont habitaellement , 
à la descente : 

par kilom. par lleae. 
De Lyon à Arles .... 10 cent. 1/2 42 cent. 
D* Arles à Marseille ... 10 40 

à la remonte : 

De Marseille à Lyon. . . 14 1/2 58 

On espère qae ces prix seront prochainement réduits 
an moyen d'un nouveau senrice mieux monté, et qu^ils 
deviendront , 

par Ulom. par lieue. 

A la descente . . 5 à 7 cent. 20 à 28 cent. 
A Uremonte .. 9 1/3 à 10 1/2 58 à 42 

Sur la Loire, de Nantes à Angers, les prix du trans- 
port par remorqueurs sont les mêmes qu*à la remonte 
sur le Rhône. De Nantes à Paimbœuf on paye par re- 
morqueurs 3(K cent, par lieue. 

La Seine présente donc , sous le rapport de la na- 
vigation à vapeur, un grand avantage sur nos autres 
fleuves; ce qui doit être attribué à ce qu^elle-est plus 
facilement navigable, et à ce que le service y est mieux 
organisé. Sur les chemins de fer, le transport des 
marchandises coûterait beaucoup plus cher que sur la 
Seine, et sensiblement plus que sur le Rhône, dans 
rétatoùil se trouve aujourd'hui, en prenant la moyenne 
entre le tarif de la descente et celui de la remonte. Il 
est vrai que , sur la Seine , les sinuosités de la rivière 
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doublent la longaeur du trajet, de sorte que si Ton 
voulait rapporter les prix totaux ci-dessus du trans- 
port entre Paris et Roi^en , au trajet qui serait réelle- 
ment parcouru sur un chemin de fer, il faudrait 
doubler les prix relatifs à Tunité de distance, lieue ou 
kilomètre; mais à ce compte encore la supériorité 
resterait aux bateaux à vapeur, même dans le cas le 
plus défavorable, celui d'un bateau marchant seul et 
remontant. 

Il est évident d'ailleurs que la comparaison n*est 
pas très-concluante entre les bateaux à vapeur et les 
chemins de fer, lorsque Ton prend pour type des cours 
d'eau des fleuves imparfaits comme les nôtres, et qu'on 
leur oppose des chemins de fer perfectionnés tels que 
ceux qu'il est question d'établir chez nous. 

En Amérique, où les fleuves sont naturellement 
magnifiques, quoiqu'ils aient besoin de recevoir de la 
main des hommes quelques améliorations, et où les 
chemins de fer sont au moins passables, l'avantage des 
bateaux à vapeur, pour le service des marchandises, 
se montre beaucoup plus nettement qu'en France. 

Sur FHudson , entre New- York et Albany, les ob- 
jets manufacturés çt denrées de quelque prix ( mar- 
chandises ) qui sont taxés plus cher que les matières 
encombrantes, vont et viennent, par remorqueurs, sur 
le pied de 10 cents (S5 centimes) pour tout le trajet, 
par 100 livres avoirdupoids (45 kilog.) , ce qui porte 
le prix du transport d'un tonneau : 

Par kilom., à . . 5 cent. 1/2 

Parlieue, à . . . 21 1/2 
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Sur les fleayes américains , il n*y pas de droit de 
nayigatioo ; mais, sar nos fleuves français , ces droits 
ne sont moyennement, noas Tavons déjà dit, qaed*im 
centime par liene. 

Sor l'Ohio et le Mississipi, ce sont les mêmes ba- 
teaux qui transportent les yoyageors et les marchan- 
dises. Les marchandises sont dans la cale et sur une 
partie du pont ; les voyageurs occupent le reste du pont, 
et un premier étage ajouta à cet effet aux bateaux à 
vapeur établis sur ces deux fleuves. Le transport des 
marchandises y esta bien plus bas prix encore que sur 
THudson. Entre Louisville et la Nouvelle-Orléans, les 
objets de quelque valeur, tels que produits manufac- 
turés, ballots, épiceries , denrées coloniales, payent, 
en temps ordinaire, à la descente, 25 à 37 1/â cenU 
(1 fr. 35. à â fr.) par 100 livres avotrdupoids (ilSkilog.) 
et à la remonte 40 à 50 cents (2 fr. 13 à 2 fr. 65). 
Le trsget est de 536 lieues, ce qui donne pour prix du 
transport d*un tonneau : 

par kilom. par lieue. 

A la descente. 1 cent. 1/4 à 2 cent. 5 à 7 cent.S/5 
A la remoDte. 2 à 2 1/2 8 1/4 à 10 1/4 

Un baril de farine, pesant 99 kilog., est descendu 
à raison de 2 fr. à âfr. 65, soit 1 cent, à 1 cent. 1/4 par 
kilom., chififre inférieur au prix du fret du service 
ordinaire sur nos canaux ; et ces bateaux à vapeur 
américains font 60 à 80 lieues par jour, temps d'arrêt 
compris, à la descente, 40 à 50 à la remonte^ 

Xie^prix de la descente d'un baril de farine est tombé 
qaelquefois à 1 fr.06, soit à un demi cent, par kilom. ^ 
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mais alors les bateau à yapenr étaient >en perte. 

La remonte d*Qn pareil baril (keg)ûe clous, pesant 
49 kilog., objet facile à manier et à arrimer, et peu 
exposé à se détériorer , se fait babitnellement snr le 
pied de 2 fr. ou de 1 cent. 5/4 par tonneau et par 
kilom. 

Par les fleures , le trayet entre Louisville et la Nou- 
velle-Orléans est plus long de 112 lieues que par la 
route de terre, de sorte que si Ton voalait établir une 
comparaison rigoureusement exacte entre les bateaux 
à vapeur et un chemin de fer qui leur ferait concur- 
rence, il faudrait augmenter les prix ci-dessus dans le 
rapport de 424 à 536 , c'est-à-dire à peu près de 3 à 4, 
ou y ajouter un tiers. 

En présence de chiffres pareils, on conçoit Tinfluenee 
prodigieuse que Finvention des bateaux à vapear a 
exercée sar le défrichement des belles et fertiles ré- 
gions de Touest de TUnion américaine. On en est sur- 
tout frappé lorsqu'on les met en regard des prix cou- 
rants des autres moyens de transport, tels qu'ils sont 
aux États-Unis. £n général, le roulage y coûte au moins 
2 fr. par lieue pour un tonneau ; par canal c'est, péage 
compris, dans la plupart des cas, au moins 20 cent. ; 
et par chemin de fer au moins 50 cent., et plus fré- 
quemment 65 cent., 80 cent, ou même 1 fr. pour 
marchandises de toute nature, indistinctement. 

Passons maintenant au transport des hommes. 

Sur rOhio et sur le Mississipi, c'est principalement 
en vue du service des marchandises que sont organisées 
les entreprises de bateaux à vapeur, quoique celui des 
voyageurs s*opère simultanément par les mêmes ba- 
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teaux. Daos les États de l'Union qui bordent l'Atian- 
tique, les lignes principales de bateaux à vapeur sont 
celles qui sont destinées au transport des hommes , et 
elles s*en occupent exclusivement, laissant à une autre 
classe de bateaux le mouvement des marchandises. 
Dans rUnion tout entière , la navigation à vapeur a 
pris des développements qui n'ont été égalés nulle 
part ; mais dans les États du littoral de TAtlantique , 
elle est perfectionnée, en ce qui concerne les voyages, 
plus que partout ailleurs. / 

Sur les fleuves de Touest, les voyageurs, avons-nous 
dit , avancent tout au plus de 80 lieues par jour & la 
descente, et de 50 à la remonte, à cause des stations 
nécessaires, une ou deux fois parâ4 heures, potir s*ap> 
provisionner de bois , et surtout parce qu'il faut faire 
des haltes à toutes les villes pour embarquer et débar- 
quer des marchandises. Si les bateaux de Touest n'é- 
taient retardés par leur cargaison , ils descendraient 
sans peine leurs passagers à raison de 100 lieues par 
jour, et ils les remonteraient à raison de 60. Sur les 
fleuves et dans les baies de Test de TUnion , la vitesse 
de 4 lieues à Thenre en eau morte, pour le service des 
voyageurs, temps d'arrêt compris, est celle des bateaux 
à vapeur de construction déjà un peu ancienne , qui 
naviguaient , en 1855, sur la baie de Chésapeake. Sur 
l'Hudson, sur le James-JRiver ^ , et dans le détroit de 
la Longue-Ile (£rOn^/«/anJ Sound), près de New-York, 
les bateaux à vapeur vont beaucoup plus vite. J'ai vu 
plusieurs fois & Âlbany , capitale de l'État de New- 

1 Fleuve de TÉtat de Virginie. 

SI 
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York, le bateau à vapeur, parti le matin de New-Tork, 
à 7 heures précises , arriver avant g heures du soir. 
La distance est de t>5 lieues de poste, et comme le ba- 
teau s*arrête quinze fois pour prendre et déposer des 
voyageurs, il y a moins de 9 heures de marche réelle, 
ce qui suppose une vitesse de déplacement d'un peu 
plus de 6 lieues à Theure. Entre New-York et Provi- 
dence (État de Rhode-Island), par le détroit de la 
Longue-I)e et la baie de Narragansett, les bateaux à 
vapeur de la construction la plus récente font le tr^yet 
en là heures. La distance est de 72 lieues, ce qui 
donne encore une vitesse de 6 lieues à Theure. 

Les bateaux d'Angleterre le cèdent peu à ceux des 
États-Unis. Un savant officier du génie maritime , qui 
a visité la Grande-Bretagne , pour y étudier la navi- 
gation à vapeur , M. Clarke ,- que j*avais- consulté pour 
savoir s'il y existait beaucoup de bateaux à vapeur 
allant à raison de 4 lieues à l'heure, m'a répondu en 
ces termes : 

u La vitesse de 16,000™ (4 lieues) par heure est 
celle qui résulte, en général, des moyennes prises 
pendant une assez longue traversée en mer; mais il 
y a bien peu de bateaux en Angleterre qui ne la dé- 
passent de beaucoup , en temps de calme , les bateaux 
de rivière surtout. Presque tous les bateaux qui navi- 
guent sur la Tamise ont une vitesse de 17,000 à 18,000*» 
(4 lieues 1/4 à 4 lieues 1/2). Pendant mon séjour en 
Angieterrre, en 1856, VJExpre88,haLieàii eafer, navi- 
guant sur la Clyde , entre Glasgow et Greenock, faisait 
14 milles anglais (^ lieues 5/4). Le Star, sur la Ta- 
mise , bateau de 120 chevaux , machine Miller , faisait 
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plus de là milles (5 lieaes) , et depuis mon départ, on 
autre bateau, construit aussi par Miller, a dépassé 
cette vitesse. » 

11 y a actuellement sur la Tamise des bateaux qui 
font au moins 6 lieues à Theure. 

En France , malgré le mauvais état de nos fleuves , 
où Ton ne peut employer que des machines très-fai- 
bles , parce que des machines puissantes seraient trop 
lourdes eu égard au tirant d'eau dont on dispose , et 
que Ton a dû organiser le service principalement en 
vue des basses eaux , car c'est pendant Tété que le 
nombre des voyageurs est le plus considérable, nous 
avons depuii^ quelque temps plusieurs bateaux à 
vapeur qui se meuvent avec une très-grande rapidité. 

Ainsi , entre le Havre et Rouen , où la Seine offre 
un chenal profond , ils marchent à raison de 6 lieues 
à 6 lieues et 1/:^ à Theure , selon le temps , la marée , 
et la force des machines ^ 

Sur le Rhône ', à la descente entre Lyon et Avi- 
gnon, la vitesse est de 6 lieues à Theure; à la remonte, 
elle n'est que de 1 lieue et 1/2 ; mais on espère attein- 
dre bientôt une vitesse d'à peu près 2 lieues et 1/2 , à 
Taide de nouveaux bateaux actuellement en construc- 
tion. 

Sur la Saône , entre Châlons et Lyon , elle est de 4 
lieues et 1/2 à 5 lieues à la descente, et de 3 lieues 
à 5 lieues et 1/2 à la remonte, y compris les temps 
d'arrêt. 

< Voir la note 1 1 à la fin da yolume. 
' Voir la note 12 à la fin du volume. 
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Sur la Loire ^ , les Riverains qui Tont de Nantes à 
Paimbœaf et qui sont des bateaux d'ancien modèle , 
ont une vitesse yariable selon la marée, mais qui est 
en général de 2 lieues et 1/2 à 5 lieues à Theure. 

Entre Orléans et Nantes , la vitesse de marche effec- 
tive est de 5 lieues et 1/2 à la descente et de 2 lieues 
à la remonte. 

Entre Angers et Nantes, avec les anciens Biverains, 
elle était de 3 lieues et 1/2 à la descente et de 2 lieues 
à 2 lieues 1/2 à la remonte ; avec les nouveaux JRive^ 
rains, bateaux en tôle, elle est à la descente de 3 lieues 
2/3 à 4 lieues et 1/2, et à la remonte de 2 lieues et 1/2 
à 3 lieues. 

Les bateaux de M. JoUet ' , établis sur cette der- 
nière ligne, faisaient 3 lieues à la descente, temps 
d'arrêt compris. En déduisant le temps employé aux 
escales , pour prendre et déposer des voyageurs , on 
trouve pour leur vitesse de déplacement dans ce 
sens , 6 lieues 2/3* 

Sur la Garonne ' , entre Bordeaux et Langon , avec 
de vieux bateaux fort imparfaits, la vitesse est, à la 
descente, selon le temps et la marée, de 2 lieues 1/4 
à 4 lieues , et à la remonte de 2 lieues à 3 lieues et 1/2. 
Dans le bas de la rivière , entre Bordeaux et Royan , 
on atteint une vitesse de 3 à 6 lieues. 

1 Voir la note 13 à la fin du Tolume. 

3 Les bateaux de M. JoUet ont été achetés parla compa- 
gnie des Riverains, qui a ainsi amorti leur concurrence. Ils 
ont cessé de faire leur service. 

> Voir la note 14 à la fin du volume. 
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Ces baieaiix à course rapide exp08<»t la vie des 
Toyageurs moins qae les Toitures publif ues. Peudaiil 
deux années de séjour en Amérique , je n*ai pas en- 
tendu parler d'un seul éyénement funeste dont eussent 
été TÎetimesles milliers de personnes qui, jour et nuit, 
montent et descendent THudson et la baie de Chésa- 
peake en bateaux à vapeur. Un incendie a coûté la yie 
à deux ou trois personnes sur la Délaware , et c'est le 
seul accident qu'aient éprouvé , à ma connaissance , 
les bateaux à vapeur de l'est de l'Union. En France, 
les journaux nous annoncent fréquentmeat que telle 
ou leUe diligence a versé, que tant de voyageurs ont 
été tués ou grièvement blessés , tant d'autres eontu- 
aîonnés ; il est extrêmeipent rare qu'ils nous racon- 
tent quelque désastre subi par les voyageurs qui se 
eoofient aux bateaux i vapeur, et qu'ils nous provo- 
quent à maudire l'invention de Fulton. Les lamen- 
tables catastrophes, innombrables il fout Favimer, 
dont ont été témoins le Mississipi et les fleuves ses 
tributaires , ont répandu beaucoup d'alarmes, et ten- 
dent à discréditer les bateaux à vapeur ; mais elles 
doivent être imputées aux hommes et non à l'essence 
même des choses. Les explosions de machines, si 
fréquentes sur ces bateaux des États amérkains de 
fouest, proviennent de la maladresse des mécani- 
ciens, de la négligence des chauflfeurs, de la mau- 
vaise confection des machines , et par-dessus tout du 
peu de cas que l'on fait de la vie des hommes dans 
ces régions où la civilisation n'a mis le pied que d'hier. 
Les incendies qui y éclatent souvent aussi , sont dus 
à l'incurie des capitaines et à l'incroyable imprudence 

SI. 
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des passagers ^ Au surplus, ces accidents, qui ont 
coûté la YÎe quelquefois à des centaines de personnes, 
sont inconnus même sur les Misissipi , à bord des ba- 
teaux, peu nombreux à la vérité , qui sont très-bien 
commandés , et dont les armateurs ne cherchent pas 
à économiser sur le prix des mécanismes et sur le 
salaire des mécaniciens et de Téquipage. Dans la val- 
lée du Mississipi et de TOhio , les voyageurs et les né- 
gociants donnent la preuve de la sécurité qu*offrent 
certains bateaux d'élite, par Fempressement avec 
lequel ils les recherchent pour leur confier leurs person- 
nes ou leurs marchandises ; à ce suffrage du public , 
les compagnies d'assurance , dont Topinion doit faire 
autorité, joignent hautement le leur, comme Fattes- 
tent les primes relativement modérées qu'elles deman- 
dent pour les objets chargés à bord de ces bateaux 
privilégiés; elles portent même la préférence au point 
de se refuser absolument à assurer , à quelque ^ux 
que ce soit, les marchandises qui vont par le plus 
grand nombre des autres bateaux ^. 

* En matière d*incendie , les Américains sont d'une in- 
souciance unique. Sur les bateaux à vapeur de l'ouest , ils 
fument nonchalamment au milieu des balles de coton à demi 
ouvertes dont ces navires sont comblés; ils embarquent 
de la poudre sans plus de' soin que si c'était dif maïs ou du 
bœuf salé , et ils laissent tranquillement des objets empa- 
quetés dans de la pailfe à portée du torrent d'étincelles 
que vomissent les gueules des cheminées. 

3 a Si des accidents semblables à ceux dont sont témoins 
rOhioetle Mississipi se succédaient pendant quelque temps 
en Europe avec la même rapidité , ce serait une clameur 
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Le mode de voyager qu'offrent les bateaux à vapeur, 
tels qu'on sait les construire aujourd'hui, et tels qu'ils 
sont gouvernés là où la vie des homnoies est comptée 
pour quelque chose , est donc à la fois rapide et sûr. 
Il est également agréable et commode; le mouve- 
ment des bateaux est doux ; au lieu d'être entassés , 
courbés et doublés dans des caisses de voitures, les 
voyageurs ont la faculté d'aller et venir, de lire s'il 

universelle. La police et les pouvoirs législatifs inter- 
viendraient à qui mieux mieux. Les bateaux à vapeur 
deviendraient la terreur du voyageur : le public les excom- 
munierait et les laisserait aller à vide le long des rivières. 
L^efTet serait le même aux États-Unis, autour des métro- 
poles de Test, parce que là le pays commence à être réguliè- 
rement installé, et que la vie des hommes y est comptée pour 
quelque chose. BansPouest, leflot d^émigrants, descendu 
des Alléghanys, roule dans la plaine en tourbillonnant sur 
lui-même, chassant devant lui Plndien, le buffalo et Tours. 
A son approche s^abaissent les gigantesques forêts , aussi 
rapidement que Therbe sèche des prairies disparait de- 
vant la torche du sauvage. Il est pour la civilisation ce 
qu^étaient pour la barbarie les armées de Gengis-Ran et 
d*Attila. G*est une armée d*iuvasion , et la loi y est la loi 
des armées. La masse y est tout, Tindividu rien. Malheur 
à qui fait un faux pas ! il est écrasé et broyé. Malheur à ce- 
lui qui rencontre un précipice ! la foule impatiente devan- 
cer, le coudoie, Ty pousse , et déjà il est oublié ; il n'a pas 
même un soupir étouffé pour oraison funèbre. Chacun pour 
soi ! {Help yourselfysir!) La vie du vrai Américain est celle 
d*un soldat ; comme le soldat , il est campé et en camp vo- 
lant , ici aujourd'hui , à quinze cents milles dans un mois. 
C'est une série d'alertes et de sensations violentes. C'est 
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leur plaît, on s*il8 Faiment mieux de cootempler les 
iifes pittoresifaes qui sont dutribaés aree protvMon 
en tons pays sur les bords des fleaves , et qui défilent 
sons leurs yenx. 

' CTest le mode de Tiabilité dont, dans beaucoup de 
cas , on peut doter un pays aux moindres frais; car, 
en Europe , les chemins de fer sont estimés babitudle- 
ment, dans les deris d'ayantr-projet, à 1 million par 

une TÎe d*alterDatiyet bnisqaet de saeeèt et de rerert ; 
misérable aajo«rd*liiii, Ton est riche deauûn, et Ton re- 
devient paayre après-demaki, selon qœ le reat des spé- 
enlationsa soufflé d'un bord oa de Tantre; mais la richesse 
eollectiye da pays soit une marche Umjoors ascendante. 
Goamie on soldat, rAméricain de Tonest a pour devise : 
Fàmcre ou mourir J mais yaincre, pour lui, e*est ff^gna 
des dollars, c*est se (aire de rien une fortmie, e*cst acheter 
des lots de ville ( emplacements de maisons) àChieago,è 
Qéveland on i Saint-Louis, et les revendre on an après à 
miUe pour cent de bénéfice; c'est amener dn coton à la 
9 onvelle-Orléans , qaand il vaut vingt eonis U livre. Tant 
IMS poor les vaincvs ; tant jMt pour ceux qui périssent sur 
les bateau à vapear ! L*essentiel n'est point de sanrer 
qaelqoes tndividos, même quelques centaines; Tcssentiei 
en ùdt de ttoamboatÊ ft*ni qo'il y en ait beaucoup ; solides 
on non, bien oo mal commandés , pea importe , s'ils vont 
vite et à bon marché. Cette eircalation des tUamboato cet 
anssi nécessaire à Tooest qne Test la eircalation da sang k 
Torganisme humain. On se garde bien de la gêner par des 
r^lements oa des restrictions quelconques. Le temps B*csi 
pas CDCore venu ; on verra plus tard. » 

(Ixtrait, par Féditeor, des LottrÊê mr VAménfmo 
dumori). 
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lieue , el coûtent en réalité de 1,500,000 fr, à S mil- 
lions. Les canaux ordinaires exigent , dans la plupart 
des cas , de 4 à 600,000 fr. par lieue, la dépense des 
nôtres s^est élevée moyennement à un peu plus de 
S00,000 fr. Il y a en France plusieurs riyières qui 
pourraient , à bien moins de frais , être rendues prati- 
cables aux bateaux à vapeur, pendant onze mois sur 
douze; une dépense de ItilO à 2IS0 mille fr. au plus par 
lieueysttflSrait. 

Enfin le voyage y serait au prix le plus modique. 
Supposons que nos rivières cessent d*étre réduites 
d'espace en espace sur les bancs de sable qui les bar- 
rent, à une profondeur d'eau de 18 pouces pendant 
Tété , et qu'elles soient rendues constamment pratica- 
bles pour des bateaux plongeant de quatre pieds ou 
seulement de trois; alors , au lieu des 60 ou 80 passa- 
gers qui suflSsent à combler des bateaux tels que ceux 
dont on se sert actuellement sur la Loire , parce qu'ils 
ne peuvent caler que 10 pouces à 1 pied , nos bateaux 
à vapeur pourraient recevoir 3 ou ^0 personnes. En 
Amérique , sur des fleuves où l'on peut se donner un 
tirant d'eau de 4 à 6 pieds, 6 à 800 personnes quel- 
quefois sont rangées à l'aise à bord du même bateau. 
Les frais journaliers d'un bateau à vapeur étant en 
grande partie fixes, il en résulte que, lorsque le nom- 
bre des voyageurs est considérable , le prix des places 
peut y être qiis à un taux extrêmement bas. Ainsi , 
«ntre New-Tork et Albany, sur des bateaux meublés 
et équipés avec le plus grand luxe , et courant à raison 
de 6 lieues à l'heure, j'ai vu le prix du passage aux 
premières places , ou plutôt aux seules places qu'il y 
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ait sur cette terre d*égalité , tomber par degrés à 50 cents 
(2 fr. 65 c.) et y rester indéfiniment. Le trajet étant de 
55 lieues , c'est un peu moins de 5 centimes par lieue. 
Le prix moyen des places dans les diligences est , en 
France , de 50 cent, par lieue ; en Amérique , ainsi 
que je l'ai déjà dit , il est plus élevé. Le secours de 
route qu'en France la charité publique accorde aux in- 
digents qui Tont à pied est de 15 centimes par lieue. 
Ainsi 9 en Amérique, le tiers de Taumône qu'en France 
nous accordons au pauvre qui voyage , suffit pour être 
admis aux premières places dans de majestueux ba- 
teaux glissant sur l'eau comme la flèche , ornés de ri- 
ches tapis , de glaces et de fleurs S et resplendissants 
de dorures. 

Depuis deux ans , le prix des places sur les bateaux 
à vapeur américains parait' avoir diminué encore. 
Parmi les faits relatés dans les journaux de New-York, 
de novembre 1837, se trouvaient des détails sur une 
nouvelle entreprise de bateaux à vapeur parcourant 
THudson, entre New-York et Albany. L'un de ces ba- 
teaux , le Diamant, est curieux par ses dimensions : 
sa longueur est de 260 pieds anglais , équivalant à 
79 mètres , ce qui dépasse de beaucoup la longueur 
d'un vaisseau de ligne. Un vaisseau de lâO canons n'a 
que 64 mètres de tête en tête, et 57 mètres de quille. 
Le Diamant est réservé aux voyages de nuit , pour les- 
quels le prix est double ; il est d'ailleurs somptueuse- 
ment aménagé, et il marche avec une vitesse de 

' Le salon des dames {ladies' cabin) est garni de fleurs 
sur les bateaux à vapeur de THudson. 
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S lieues à Phèare. Cependant le passage n'y coûte 
que â fr. 6S cent, pour les voyageurs qui prennent un 
lit, et que 1 fr. 32 cent, pour ceux qui se contentent 
d^un siège. Les voyageurs sont donc transportés à 
raison de moins de 5 cent, par lieue , s'ils ont un lit , 
et à raison de â cent, dans le cas contraire. Ce nou- 
veau rabais démontre à quel point Ton peut voyager à 
bon marché dans les pays qui sont arrosés par des 
fleuves praticables pour de grands bateaux à vapeur , 
et où Ton se procure à peu de frais le combustible né- 
cessaire à Talimentation des machines. 

Au reste, Ton ne peut considérer ces prix de 5 et 
de i2 centimes par lieue comme normaux et réguliers. 
Même sur une ligi^e telle que celle de THudson, où le 
nombre des voyageurs est immense et où la navigation 
est d'une admirable facilité , ce n'est que par un dé- 
bordement de l'esprit de concurrence que les places 
peuvent être rabaissées à ce point. Entre New -York et 
Albany, le passage doit être évalué en temps ordi- 
naire au moins à un dollar , soit à 10 cent, par lieue. 

Sur les autres lignes de Test, même les plus fréquen- 
tées , le prix des premières , c'est-à-dire des uniques 
places qu'il y ait pour les blancs , est sur les bateaux 
à vapeur de 25 à 50 centimes par lieue , repas non 
compris. C'est environ moitié moins que sur les che-»' 
mins de fer américains , dont la vitesse moyenne dé- 
passe faiblement 6 lieues à l'heiire. 

Dans la grande vallée intérieure de l'Amérique sep- 
tentrionale, où se sont développés comme par en- 
chantement les jeunes États de l'ouest, un voyage sur 
les fleuves était avant Fulton une expédition d'Argo- 
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naotes ; aujourd'hui , grâce aux bateaux à vapeur, 
c*est Taffaire du monde la plus simple ; là où il fallait 
des mois il y a trente ans , quelques jours maintenant 
suffisent. Les prix sont aussi fort réduits : on va de 
Pittsburg à la Nouyelle- Orléans pour 50 dollars 
(2(S6 fr.)? y compris la nourriture et le lit; de Louis-« 
ville à la Nouvelle-Orléans pour 25 dollars (155 fr. ) : 
c^est à raison de 25 à 50 cent, par lieue. C*est bien au- 
trement modiqae pour la classe nombreuse des mari- 
niers qui conduisent les bateaux plats au bas pays , et 
qui ont à remonter seuls de la Nouvelle-Orléans. On 
les entasse au nombre de 5 à 600 quelquefois , sur un 
étage séparé du bateau , sur le pont ordinairement ; 
ils ont là un abri , un cadre où ils dorment , et le feu 
pour leurs personnes et leurs repas , moyennant 4 à 6 
dollars (âl fr. 52 cent, à 52 fr.) jusqu'à Louisvilie. 
Cest , par lieue , de 4 à 6 centimes. 

Nous avons déjà indiqué plus haut quel était il y a 
peu d'années le prix des places sur quelques-uns des 
bateaux à vapeur d'Angleterre ^ Voici ce qu*il est au- 
jourd'hui , par lieue , sur diverses lignes maritimes 
partant de Liverpool : 



Dublin > : 








Premières 
Secondes 


18 cent. 
7 


Belfast : 








Premières 
Secondes 


40 

91/2 



1 Voir plus haut page 231. 

^ Voir la note 15 à la fin da volume. 
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n na* 


Waterford 


• 
• 






Premières 


27 cent 




Seeonded 


10 


Gork: 








Premières 


291/9 




Secondes 


181/2 


Newry : 








Premières 


311/1 




Secondes 


7 1/2 


Glasgow : 








Premières 


29 




Secondes 


11 l/« 


Damfries : 









Premières 


S0 




Secondes 


12 


Carliste : 








Premières 


54 




Secondes 


H J/2 


Swansea -: 








Premières 


27 




Secondes 


131/2 



MB 



i 



Sur les bateaux à vapeur qui vont de Londres à Bou- 
logne et à Calais , le prix des places s'est tenu , pendant 
Tété dernier, à tf scheliîngs (6 fr. 30 cent.) dans la pre- 
mière chambre , à 4 schelHogs (5 fr. 3 cent. ) dans la 
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seconde. Le trajet étant de 51 lieues , le prix de la se- 
conde chambre revient à 10 cent, par lieue. 

En France , malgré Textréme imperfection de nos 
fleuves , malgré les frais ordinaires et extraordinaires 
qui en résultent pour les compagnies , malgré la di- 
minution qui s'ensuit dans le nombre des voyageurs , 
et par conséquent dans le chiffre des recettes, les prix 
des places sur les bateaux à vapeur sont très-modérés. 

Voici les prix en centimes et par lieue, pour les ser- 
vices organisés sur nos principales rivières : 

Sur la Seine , entre Rouen et le Havre ^ : 

Première chambre 29 
Seconde chambre 17 1/2 

Sur la Loire ^ par les Hirondelles qui font le ser- 
vice du haut de la rivière, c'est-à-dire entre Nantes et 
Orléans : 

En descendant d'Orléans à Nantes, 

Première chambre 35 
Seconde chambre 28 

En remontant de Nantes à Orléans , 

Première chambre 23 
Seconde chambre 15 

Entre Angers et Nantes , par les Riverains : 

Première chambre 28 1/2 
Seconde chambre 19 

* Voir la note 11 à la fin da volume, 
^ Voir la note 13 à la fin du volume. 
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Sur la basse Loire , par les Hiv^rainê, entre Nantes 
et Paimbœuf : 

Première chambre 20 
Seconde chambre 19 

Sur la Garonne <, entre Bordeaux et Royan r ' 

Première chambre 35 1/2 
Seconde chambre 16 1/2 

Entre Bordeaux et Langon r 

Première chambre 22 
Seconde chambre 13 

Avant que les compagnies ne s^entendissent , et que 
la plus riche n*eût acheté le matériel de sa rivale ^ les* 
prix étaient : 

Première chambre 15 1/2 
Seconde chambre 8 

Et ils étaient restés fort longtemps à ce taux sans 
que les compagnies y perdissent. 

Sur le Rhône ^, avant 1830, les prix étaient , entre 
Lyon et Arles : 

Première chambre 42 
Seconde chambre 28 
Troisième chambre 17 



< Voir la note 14 à la fin du yolnme. 
3 Voir la note 12 à la fip du volume. 
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Ils sont maintenant ; 

Première chambre 28 
Seconde chambre 21 
Troisième chambre tl 

On espère que prochainement , par le seul fait du 
perfectionnement des mécanismes , indépendamment 
de toute amélioration du fleuve , ils deviendront.: 

Première chambre 21 
Seconde diambre 14 
Troisième chambre 7 

Sur la Saône actuellement ^ ils sont : 

Première chambre 25 
Seconde chambre 18 

Avant qu'il n'y eût accord entre les compagnies , ils 
ont été pendant longtemps : 

Première chambre 12 ^ 
Seconde chambre 6 

Et à ce taux les compagnies ne perdaient pas. 

La concurrence avait même, momentanément , ré- 
duit les secondes à un centime et demi par lieue ; mais 
alors les entrepreneurs étaient en perte. 

De ce qui précède , il résulte qu'en Angleterre et 
aux Étets-Unis les bateaux à vapeur dépassent de 
beaucoup les chemins de fer, sous le rapport du bas 
prix des voyages , et qu'à cet égard les bateaux ordi- 
naires ou extraordinaires des canaux l'emporteraient 
aussi sur les chemins de fer, en Angleterre dans plu- 
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siears cas, et aux États-Unis à peu près partout. 

L'exemple de PAngleterre et celai des États-Unis 
ne peuvent être ni donnés ni acceptés comme arrêts 
en dernier ressort. Évidemment les chemins de fer 
anglais ont été, à Finstar de TAngleterre, aristocratie 
quement gouvernés , en ce sens qu*on a peu cherché 
à y attirer la 'multitude. La compagnie du chemin de 
fer de Liverpool , qui a été jusqu'à présent le plus re- 
marquable et le seul remarqué d,es chemins de fer 
anglais, n'ayant aucun avantage à augmenter ses 
recettes puisqu'il lui est interdit cfe s'attribuer des 
dividendes de plus de 10 pour cent, et que dès son 
début elle avait atteint ce chiffre , s'est peu occupée 
d'accroître sa clientèle en quantité ; elle a tenu plus à 
la qualité et a fixé ses prix en conséquence. Selon 
toute apparence, les grandes lignes qui vont être 
pleinement livrées à la circulation , entre Londres et 
Birmingham, et de Birmingham à Liverpool et à 
Manchester , seront administrées dans un autre esprit ; 
les expériences qu'on sera obligé d'y tenter jetteront 
beaucoup de lumière sur le degré d'abaissement que 
peuvent supporter les prix des places , comme sur 
plusieurs autres questions relatives aux chemins de 
fçr. Quant aux chemins de fer américains , ils ont pu 
et dû tenir leurs places à un taux élevé, parce qu'ils ont 
affaire à une population peu nombreuse , mais univer- 
sellement aisée et plus économe de son temps que de 
son argent, dans la limite du moins où les chemins de 
fer épargnent l'un et absorbent l'autre. 

La Belgique est bien plus comparable à la France 
que ne peuvent l'être l'Angleterre et les Etats-Unis, 
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quoiqu'elle soit plus populeuse et plus riche que la 
Frauce , quoique le temps y ait pour toutes les classes 
plus de valeur que chez nous , et aussi quoique le sol 
8*y prête mieux à recevoir des chemins de fer. Sur les 
chemins de fer belges , les voyages se font à des prix 
extrêmement modiques. Le tarif distingue quatre 
espèces de voitures avec les prix suivants, entre 
Bruxelles et Anvers, c'est -r à -dire pour un trajet de 
11 lieues : 

Berlines. 3 fr. 50 ou 52 centimes par lieue. 

Diligences. 3 27 — — 

Chars à bancs. 9 jfg __ _ 

Wagons. 1 20 11 — — 

Les wagons sont découverts; cependant c'est pres- 
que uniquement en wagons que Ton voyage; car il 
résulte 'd'un rapport de M. Nothomb, ministre des 
travaux publics de Belgique, en date du !«' mars ISST, 
que le prix moyen des places réellement occupées et 
payées n'est que de là c. tl^ par lieue de 4,000 mètres. 

Mais le prix des places en Belgique doit être consi- 
déré comme un minimum, soit parce que les chemins 
de fer belges ont coûté fort peu , soit parce que l'État, 
qui les exploite lui-mêtne , ne cherche pas à en retirer 
des bénéfices directs. Le principal objet du gouverne- 
ment a été de mettre les chemins de fer à la portée de 
toutes les classes , et de travailler par là à répandre 
l'aisance. Il a pensé que c'était le plus sûr moyen de 
faire affluer, par toutes les voies, les recettes au 
trésor. Au surplus , l'administration belge n'eût pas 
été libre de fixer des prix plus élevés : il lui a fallu 
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«'incliaer devant les décrets de Topinion publique 
promulgués et soutenus par la presse. 
» Le revenu net des chemins de fer belges^n'a été., 
en 1857, que de 5 pour cent du capital eonsacBé à leur 
construction , quoique ce capital soit fort modique, je 
le répète , que le pays soit fort peuplé et que le nom- 
bre dé& voyageurs y ait augmenté dans le rapport de 
un à huit ^ , depuis Touverture des chemins de fer; 
Pour le prochain exercice , ce revenu net. avait d'abord 
été évalué par le ministre à 1$ et demi pour cent;, mais^ 
tout récemment (à la fin de janvier), le Moniieur belge 
et le ministre des travaux publics, à la tribune, ont 
fait pressentir la possibilité et même la probabilité 
d*un déficit. Or , dès que les chemins de fer belges 
sont en perte, il est clair qaUl n*y a pas lieu à se pré- 
valoir contre les autres moyens de tiransport, de la 
modicité des prix auxquels y ont été mises les places. 
Lors même que le revenu net de 5 pour cent qu'ils ont 
donné l'an dernier, et qui paraît devoir leur être 
bientôt ravi, se maintiendrait indéfiniment, il n'y 
aurait pas lieu à en tirer une conclusion générale 
défavorable aux bateaux à vapeur. Si les chemins 
de fer belges eussent coûté autant que ceux de Man- 
chester à Liverpool, ou de Londres à Birmingham, 
ou encore que ceux qui s'exécutent autour de Paris, 
ce produit de t$ pour cent ne représenterait plus que 

1 An lien de 75,000 YPyftgeurs qui se rendaient par les 
voitures publiques de Bruxelles à Anvers, le chemin de fer 
en eut, dans les. huit premiers mois , 540,000, et cette 
proportion s*est soutenue. 



360 TOIBS Bt GéMlVUICàTlO!!. 

im oa que trois quarts pour cent. Relatiyement an prix 
que coûterait moyennement le réseau des chemins dei 
fer construit comme Fadministration le propose, prix 
qui, en dépit des devis, serait au moins de 1,1(00,000 fr. 
par lieue, ce serait moins de deux poqr cent. Des 
compagnies de bateaux à vapeur ou de messageries 
qm se contenteraient de ce modeste intérêt, pourraient 
beaucoup rabattre de leurs tarifs. 

En France , sur le chemin de fer de Saint-Étienne à 
Lyon, pour un trajet de 14 lieues et ^mie, on paye, 
selon les diverses places , 7 fr., 6 fr. 5 et 4 fr.; ce qui 
correspond à 48 cent. , 58 cent. , 54 cent, et 37 cent, 
par lieue. Le plus grand nombre des voyageurs prend 
les places à. 4 fr. En été, il y a des places particulières 
à 5 fr. , ce qui représente 91 cent. ; mais elles sont si 
incommodes que les Stéphanois, malgré Tesprit d'éco- 
nomie dont ils sont possédés, les recherchent fort peu. 

Sur le chemin de fer de Saint-Germain, les secondes 
places sont tarifées à 1 fr. , ce qui représente 2â cent, 
par lieue (la distance est de 4 lieues et demie). Il est 
probable que prochainement ces places seront mises 
à 75 cent., soit à 16 cent, par lieue. Peut-être un jour 
seront-elles abaissées à 80 cent.; mais elles ne tombe- 
ront certainement pas au-dessous de ce dernier chiffre 
qui équivaudrait à 11 cent, par lieue, c^'est-à-dire au 
prix belge. 

Il ne faut pas perdre de vue que les chemins de fer 
aboutissant à Paris sont placés , à Tégard du nombre 
des voyageurs, dans des conditions tout exception* 
nelles, dont Teffet productif contre -balance, et bien 
au delà , les frais particuliers q^*impose l'abord de la 
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capitale; et qii*il est avantageux aux compagnies qui 
les exploitent de fixer les prix des^places à un taux très- 
bas, afin que la population de cette immense cité 
afiQue sur leurs wagons. 

Les moûBtma insérés dans les cahiers des charges des 
chemins de fer , par Tadminîstration française , sont 
actuellement de 50 cent, par lieue pour les premières 
places, et de 20 cent, pour les secondes. Selon ntoute 
apparence, les compagnies devront , dans la plupart 
des cas, percevoir le masimum des premières et 
réduire de très-peu celui des secondes ; je doute qu^elles 
demandent moins de 15 cent. aux;voyageurs les moins 
aisés. Il est probable que sur toutes les lignes il sera 
établi , à Tusage des riches , des voitures particulières 
dont les prix se régleront de gré à gré , et seront nota- 
blement supérieurs au. maximum des premières. L*ad- 
ministration accorde maintenant aux compagnies 
concessionnaires la faculté d'organiser ces voitures 
réservées. 
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III. 



G0N8KQUB1ICB A TtRBE frOUR LB PEBftKlIT DU PARALLàLB BNTRB 
LB8 CHBMINS DE FEE ET LES T0IB6 NAVIGABLES; 

Comparaison des prix probables des places par les divers 
moyens de transport. — Objection contre les lignes na- 
vigables appliquées au transport des bommes; allonge- 
ment du trajet. — Cette objection est rarement fondée 
contre les rivières ; elle Test davantage contre les ca- 
naux. — Temps perdu pour le passage des écluses.. — 
Les lignes navigables pouvant remplacer jusqu^à un 
certain point les chemins de fer pour le transport des 
hommes , et les chemins de fer ne pouvant tenir lieu des 
lignes navigables pour le Commerce, il convient de 
nous occuper principalement d*achever notre système 
de navigation. — Il ne suffit pas de savoir commencer; 
il faut savoir finir. — Importance de la navigation pour 
Tamélioration du sort des classes souffrantes. 



De ce qui précède on peut conclare, avec une cer- 
taine apparence de rais\)n, que chez nous, en supposant 
deux sortes de places, les unes pour les classes aisées, 
les autres pour les classes pauvres , les prix respectifs 
seraient moyennement à peu près comme il suit, 
dans les divers véhicules , en supposant les canaux 
et chemins de fer en bon état, et les rivières passa* 
blement améliorées : 
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MODES DE TRANSPORT. 


PRBMIÂRBS. 


* 

8BCOKDB8. 


Diligences 

Chemins de fer 

Sateaux rapides des canaux . 
Bateaux à vapeur 


cent. 

50 

25 â 30 

25 à 30 

20 à 25 


cent. 

35 à 40 

15 à 20 

15 à 20 

8 à 12 



c'est-à-dire qu'aux secondes places le Toyage coûterait 
moitié moins par bateau à vapeur que par chemin 
de fer. Je prends à dessein les chiffres relatifs à ces 
places , ce sont les plus fréquentées et celles qui inté- 
ressent le plus grand nombre. Cest' au bon marché 
qu'il faut viser dans notre siècle éminemment démo- 
cratique , et c'est par leur dernier mot en fait de bon 
marché qu'il est le plus important de comparer les 
divers modes de voyage et de transport. 

Si , pour prouver que les chemins de fer se rappro- 
chent beaucoup du prix moyen de 10 cent, que je viens 
d'indiquer pour les bateaux à vapeur , on citait les 
chemins de Belgique qui voiturent le public sur le 
pied de 11 cent, par lieue, on pourrait, à ce tarif excep- 
tionnel, opposer les bateaux à vapeur à 5 cent, 
des États - Unis , bateaux qui , malgré des prix aussi 
inférieurs , ne sont pas en peinte , ou ceux qui ne per- 
çoivent, sur THudson, que 2 cent., ou même ceux 
de la Saône, qui se contentaient d'un cent, et 1/2; à la 
vérité, ces derniers perdaient; mais c'est pour cela 
précisément qu'ils peuvent être, à bon droit, mis en 
regard des chemins de fer belges, si les pressentiments 
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da ministre des traranx publics de Belgique sont 

fondés. 

Considérons donc comme établi que les bateaux 
rapides des canaux peuvent rivaliser, pour le bon 
marché, avec les chemins de fer , et que le mode de 
Toyager ie plus économique, pour tous sans exception, 
et particulièrement pour les classes les plus nombreux 
ses, est celui que présentent les bateaux à vapeur. 

Je suis loin de prétendre que , partout et toujours , 
les bateaux rapides des canaux et les bateaux à vapeur 
des fleuves et rivières puissent supplanter les Iocomo> 
tives des chemins de fer , mais il est évident que, dans 
un grand nombre de cas , }es canaux et les rivières 
peuvent rendre les services les plus réels pour le 
transport des voyageurs , et il est non>seulement utile, 
mais indispensable de les recommander en vue de 
ces cas. 

On peut élever contre le système qui teindrait à 
généraliser Papplication des lignes navigables, canaux 
et rivières , au transport des voyageurs , une objection 
qui , au premier aspect, semble formidable. Les lignes 
navigables sont sujettes à beaucoup de détours et de 
sinuosités. N'allongera- t-on pas ainsi le voyage, de 
telle sorte que la rapidité du trajet sur les rivières et 
les canaux ne soit qu'illusoire, comparativement à celle 
qu'on obtient déjà sur les routes ordinaires? 

Quant à quelques rivières, Tobjection est en effet 
sans réplique. Sur la Seine, par exemple, entre Rouen 
et Paris , il y aurait à parcourir cinquante-neuf lieues 
et demie au lieu de vingt-neuf et demie. Mais la Seine 
est la seule qui soit ji ce point à regret fugitive. Sur 
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le Rhône, la Saône et la Loire, rallongement serait 
insignifiant. De Toulouse à Bordeaux, par la ronte 
royale, il y a soixante-sept lieues , tout comme par la 
Garonne. 

Sur les canaux , Taugmentation de trajet serait sou- 
vent bien plus que compensée par Taccroissement de 
Tîtesse. Souvent aussi, il en serait tout autrement. 
Ainsi le canal du Midi iTa que six lieues de plus que 
la route dCv poste; mais de Nantes à Brest, le canal est 
long de quatre-vingt-treize lieues, tandis que la route 
de poste n^en a que soixante-deux. Les canaux dont le 
tracé est très-contourné pourraient pourtant servir au ' 
transport des hommes sur une partie de leur déve- 
loppement. Les canaux latéraux, pouvant très -^fré- 
quemment être étal^lîs suivant des lignes assez directes, 
ont à cet égard un grand avantage, et on va voir que 
ce n'est pas le seul. 

Un autre obstacle à ce que les canaux puissent être 
employés au transport des hommes provient de leurs 
écluses. A chaque écluse, il y a un arrêt de cinq à six 
ou huit minutes , selon les dimensions de Técluse et 
selon le mécanisme qui sert à la remplir d'eau et à la 
vider. J'ai cependant vu quelques écluses où cette 
perte de temps avait été réduite, par des dispositions 
particulières et par Tagilité des éclusie/s, à trois mi- 
nutes. Là où les écluses sont multipliées, comme sur 
le canal de Bourgogne , il est impossible de songer à 
des bateaux rapides pour les passagers. Il se trouve, 
en effet, sur ce canal de soixante lieues, cent quatre- 
vingt-onze écluses, qui, à raison de cinq minutes Tune, 
absorberaient seize heures, et la traversée proprement 

9S 
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dite, sur le pied de quatre lieues à Tfaenre, n^en pren- 
drait que quinze. Mais même sur les canaux où les 
écluses sont nombreuses, elles ne sont pas également 
.réparties sur tout le parcours , et il y reste des biefs 
ou séries de biefs très-praticables pour les bateaux 
rapides. Les canaux latéraux auraient en général, sous 
ce rapport, une supériorité assez grande , la quantité 
des écluses y étant habituellement limitée. Ainsi, 
entre Orléans et rembouchure de la Vienne , sur un 
triyet de quarante lieues, la pente de la Loire est de 
soixante mètres cinquante centimètres, ce qui corres- 
pond à peu près à vingt-quatre écluses , qui seraient 
franchies en deux heures , en comptant cinq minutes 
par écluse. Le déplacement proprement dit s'effec- 
tuant à raison de quatre lieues à Theure, le voyage 
ne serait allongé, par le fait des écluses, que d'un cin- 
quième, c'est-à-dire qu'il durerait douze heures au lien 
de dix. 

S'il est vrai que , pour le transport des hommes de 
toutes les classes sans exception, riches ou pauvres, et 
surtout pour celui de l'immense majorité, les voies 
navigables , et particulièrement les rivières , puissent 
nous donner un progrès considérable sur ce qui est, 
et remplacer transitoirementles chemins de fer, tandis 
que les chemins de fer sont ou semblent être hors d'état 
de tenir jamais lieu des rivières et des canaux , pour 
le négoce, c'est-à-dire pour le transport des marchan- 
dises, et par conséquent pour le développement direct 
de la richesse publique ; si Ton admet qu'il faudrait 
toigours creuser des canaux et améliorer les rivières, 
lors même que nous aurions construit toutes les grandes 
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lignes de chemins de fer; si d'ailleurs la mise en train', 
snr une grande échelle, de la construction de ces lignes 
exige impérieusement que beaucoup de questions d'ad- 
ministration publique et même de politique aient été 
préalablement résolues, n'est-on pas fondé à dire qu'il 
faut se garder de procéder avec précipitation et de toutes 
parts à l'exécution des chemins de fer, et que nous de- 
vons réserver à la navigation la majeure partie des 
fonds que nous pouvons actuellement consacrer aux 
travaux publics? 

Les chemins de fer ont à faire valoir des titres spé- 
ciaux, uniques, qu'aucun autre mode de communica* 
lion ne saurait égaler. Les bateaux à vapeur, et à plus 
forte raison les bateaux rapides des canaux, n'attein- 
dront jamais cette vitesse aérienne, qui eût paru le 
plus extravagant des rêves aux rêveurs d'il y a cinquante 
ans, quoiqu'ils eussent vu se réaliser l'impossibilité 
classique des cerfs voyageant dans les airs. Aucun autre 
mode de transport ne peut non plus rivaliser avec les 
chemins de fer , sous le rapport de la permanence en 
toHte saison. Ils ne craignent, dans nos climats du 
moins, ni les pluies, ni les gelées, ni les débordements, 
lii les ouragans de neige. Admettons même , si l'on 
veut, que les chemins de fer étant encore à leur début, 
l'on ne sait pas exactement à quel degré ils peuvent 
abaisser leurs tarifs, et que sur ce point nous ne serons 
bien fixés que lorsque nous les aurons pratiqués long- 
temps, car c'est une de ces questions que l'expérience 
seple peut résoudre. Mais si lesxhemins de fer sont 
nés d'hier, les bateaux à vapeur et les bateaux rapides 
des canaux ne ^datent pas, il faut en convenir, d'une 
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antiquité bien recalée. S^il est possible que ce qae noua 
connaissons de la rapidité des chemins de fer ne soit 
pas lenr dernier mot, et qa*ils atteignent un jour celle 
de 15 à âO lieues à Theure, il est certain aujourd'hui 
que les bateaux des canaux doublent^ dans certains 
cas, la vitesse des diligences ^, et que les bateaux à 
vapeur peuvent même la tripler, sans compter qu'ils 
décuplent celle du voyage à pied ^. S'il est possible 
qu'un jour les chemins de fer laissent les rivières et 
les canaux autant en arrière, sous le rapport du boa 
marché des voyages, qu'ils les dépassent déjà quant à 
la célérité de locomotion, il est certain qu'aujourd'hui 
les bateaux à vapeur sont à la portée de toutes les 
bourses, même des plus mal garnies. Les bateaux à 
vapeur offrent un moyen de déplacement plus écono- 
mique, à la lettre, que le voyage à pied, terme de corn- 

1 Rien n'indique encore que les bateaux rapides des ca- 
naux soient arrivés à leur maximum de vitesse. Dans son 
intéressant recueil d^ObservaHons sur l'Angleterre, M. Si- 
mon 8*est exprimé ainsi : 

« Je me suis étendu sur ce système de navigation des 
canaux d^Écosse , pour prouver que les transports rapides 
peuvent s^opérer sur canaux comme par toute autre voie, 
suis sont aujourd'hui de quatre lieues à Theure et opérés 
par des chevaux , on ne doute pas quHls ne puissent s'ef- 
fectuer d'une manière beaucoup plus prompte encore lors- 
qu'on se servira de la vapeur. » 

' Un piéton qui marche le sac sur le dos fait difficilement 
avec régularité 10 lieues par jour. Un bateau à vapejor, 
sur une rivière en bon état, peut assez aisément en ûûre 
100 par 24 heures. 
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pardson sur lequel je crois devoir insister, parce que 
la tendance invincible du siècle et le plus sûr moyen 
pour lui de conquérir la reconnaissance de la postéirité, 
c*est Famélioration populaire. 

Il faudra que la France ait des chemins de fer, et il 
faut que, dès à présent, elle se préparée jouir un jour 
de tous les avantages qu'ils promettent, en les com- 
mençant sans retard. Les chemins de fer, comme le 
disait Tan dernier M. le directeur général des ponts et 
chaussées à la tribune nationale, sont les grandes rou* 
tes de la civilisation ; et partout où il s*agit de la ci- 
vilisation, la France a une grande mission à remplir. 
Cependant , sans perdre de vue le rôle qui nous est 
réservé dans Tœuvre générale du genre humain, sans 
méconnaître nos devoirs envers les autres peuples, et 
la facilité que nous procurerait pour les remplir l'éta- 
blissement d'un réseau de chemins de fer, songeons 
que nous avons aussi des devoirs sacrés envers nous- 
mêmes; qu'avant d'aller civiliser nos voisins, nous 
avons à assurer les bases matérielles de notre propre 
civilisation. Noas avons dépensé des sommes énormes 
pour la navigation de notre territoire, qui doit être la 
plus lucrative des entreprises ; au lieu de la négliger 
désormais pour consacrer toutes nos ressources finan* 
cières et toute notre ardeur à d'autres objets plus at- 
trayants par leur nouveauté et'par leur portée politique, 
faisons un effort sur nous-mêmes; contenons un moment 
encore notre passion pour les innovations, et donnons 
un spectacle inconnu jusqu'ici dans les Gaules : sachons 
finir ce que nous avons entamé. 

Jusqu'à présent l'on a dit avec raison que nous 

S8. 
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étions admirables an débat de toutes choses, mai» 
que nous n*étions bons qu*à commencer. 11 semble, 
depuis 1850, que notre caractère national veuille s'en- 
richir d'une qualité nouvelle, que nous acquérions 
Tesprit de suite, que nous nous fassions persévérants. 
Dans Tordre moral et politique, au lieu de nous jeter, 
encore une fois , tête baissée dans Taventureuse car- 
rière des expériences et de la propagande armée, noua 
nous sommes appliqués à clore chez nous Tabtme des 
révolutions et à cicatriser les plaies de nos querelles 
avec TËurope et avec nous-mêmes. Dans Tordre maté- 
riel, nous avons poussé à leur terme ou restauré, d'une 
main ferme et soigneuse, les. monuments des temps 
antérieurs. Les palais et les arcs de triomphe de Tan- 
cienne monarchie et de Tempire, délivrés enfin de 
leurs ignobles clôtures de planches et de décombres, 
s'achèvent, chose inouie ! Ce que nous avons fait pour 
les beaux-arts, trouvons en nous la force de Taccomr 
plir pour les arts utiles. Il est beau d'avoir réparé 
Fontainebleau, d'avoir relevé Versailles de sa dé- 
chéance ; mais il ne doit pas nous suffire d'avoir effacé, 
dans les palais des rois, les dévastations du vandalisme 
révolutionnaire; obéissons aussi aux principes de la 
révolution, en ce qu'ils ont d'émancipateur, de géné- 
reux , dé populaire, dans la bonne acception du mot ; 
travaillons à soustraire Timmense ma\jorité de nos 
concitoyens à la servitude de la misère, en terminant 
une œuvre qui doit faire prospérer au plus haut degré 
l'industrie nationale, et contribuer puissamment à 
faire couler l'aisance à pleins bords sur tous les coins 
de notre patrie; en un mot, terminons la navigation de 
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làFrancé'. Partageons nos ressources disponibles entre 
eette vaste entreprise et les chemins de fer, de manière 
à promptement parfaire celle-là, et à n'exécuter ceux- 
ci, quant à présent, que là où ils sont indispensables , 
et là où rien ne peut en tenir lieu. Nous sommes fiers 
du nom de grande nation que Napoléon nous jeta un 
jour; souvenons-nous que, dans les circonstances diffi- 
ciles où est maintenant placée TËurope, au milieu des 
dangers de la politique du dedans et du dehors, il n*y 
a de nations grandes que les nations sages. 
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CHAPITRE III. 



DS CEBTAIirS CHEMIHS DI FBK RÉCLAXÉS IMBÉDIATBMElfT OB 
DANS Vif BREF DÉLAI FAR LA FOLITIQUB GÉNtRALX BT FAB 
LES FRIBCIFES DE HAUTE ADXINI8TRATI01I IBIÉRIXIIBB. 
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Chemin de fer de Londres et de Braxelles. — Constitution 
de Tunité de TEurope occidentale : éducation indus- 
trielle de la France. — Clôture de la question belge ; 
prépondérance française sur la Meuse et le Rhin. — 
Chemin de fer de Paris au Havre ; Paris port de mer. — 
Chemin de fer d^Orléans; meilleure centralisation de 
la France. — Chemin de la Méditerranée. — Chemin delà 

' Péninsule espa^ole. — Chemin de Paris à Strasbourg. 
— Nécessité d*une combinaison qui permette Tajourne- 
ment de quelques-unes de ces lignes en totalité ou en 
partie et qui nous en procure cependant jusqu^à un cer- 
tain point les avantages. 

Quels que soient les avantages que nous puissions 
attendre pour le développement des intérêts matériels, 
et même pour les relations ordinaires des hommes 
entre eux, de l'achèvement ou du perfectionnement' de 
nos lignes navigables, n*oubIions pas cependant qu'il 
peut y avoir telles obligations pressantes, telles impé- 
rieuses nécessités de politique générale et de haute 
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administration intérieure auxquelles les chemins de fer 
soient seuls en état de satisfaire , et que dès lors il est 
possible qu'il y ait tels chemins de fer dont Texécution 
ne doive supporter aucun délai. 

Nul peuple ne tient comme nous dans les plis de son 
manteau la paix et la guerre. C'est pour nous aujour* 
d'hui un devoir sacré envers la civilisation d'affermir 
la paix du monde, encore chancelante ; c'en est un non 
moins sacré de reprendre à l'extérieur cette attitude 
généreuse , mais ferme et imposante , qui convient à 
notre caractère, à notre puissance et à notre rang. Or, 
le chemin de fer du nord nous est indispensable pour 
atteindre ce double but. 

Le chemin du nord est , avant tout , le chemin de 
Paris à Londres. Lorsque ces deux capitales ne seront 
plus qu'à quatorze heures et à vingt francs d'intervalle, 
la politique de l'Europe sera changée. Le fait dominant 
de cette politique a été , jusqu'à ces derniers temps, 
la rivalité de la France et de l'Angleterre : moyennant 
le chemin de fer de Paris à Londres, l'alliance des deux 
peuples sera intime et indissoluble, l'unité de l'Europe 
occidentale sera constituée. 

Le chemin de fer de Paris à Londres serait en même 
temps un admirable instrument d'éducation nationale. 
Tous^les bons esprits sentent maintenant que pour 
rendre la France calme, tbrte, heureuse, et pour bien 
' asseoir ses libertés , il n'y a pas de moyen meilleur 
que de développer le travail dans son sein et que de 
Tenrichir par l'agriculture, les manufactures et le 
commerce. L'industrie, soit agricole , soit manufactu- 
rière, soit commerciale , s'apprend particulièrement 
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par les yeax. On s*y. façonne par Texemple. Or, rAn- 
gleterre est la reine deTindastrie ; c'est donc elle qa*il 
faut que nous allions visiter, si nous voulons réussir 
dans la carrière nouTclle où un secret instinct nous 
pousse. Cest en Angleterre que nos capitalistes et nos 
négociants apprendront comment se fondent la pro- 
spérité d'un pays et la sécurité commerciale; nous 
avons tous à y voir comment les affaires s'expédient 
sans beaucoup de bruit et en peu de mots ; comment 
Tagriculture est le plus sûr élément du bien-être des 
peuples. Nous nous y familiariserons avec les institu- 
tions qui simplifient, grandissent et ennoblissent le 
commerce et Findustrie, telles que les banques et les 
associations , telles encore que les doks que nous n'a- 
yons pas encore su nous décider à établir au Havre 
et à Marseille , à Bordeaux et à Nantes , quoique le 
commerce les réclame, que, dans les deux premières 
de ces villes, des compagnies offrent d'en faire les frais, 
et que l'administration des douanes les désire ardem- 
ment. 

Considéré comme ebemin de Bruxelles , le chemin 
de fer du nord n'aura pas seulement pour effet d'être 
matériellement profitable au pays, en ce que, au 
moyen du réseau des chemins de fer belges , il nous 
ouvrira les plus riches régions de l'Europe continen- 
tale. Ce sera pour notre honneur national profondé- 
ment blessé une éclatante réparation dont il a soif; ce 
ne sera ni plus ni moins qu'une revanche des' traits 
de Vienne, revanche plus, complète, plus infaillible et 
beaucoup moins coûteuse qu'une levée de boucliers ; 
revanche dont l'Europe n'aura pas le droit de prendre 
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ombrage, et dont les Belges, si épris de leur nationalité 
d*hier, nous seront cependant reconnaissants. Les 
traités de Yienne ne seront point lacérés ; Bruxelles, 
qui est Traimént digne d*ètre une capitale, ne sera pas 
rabaissée au rang de simple préfecture; et pourtant 
Bruxelles n*étant plus qu*à huit heures de Paris, 
AnTers à neâf et Cologne à quatorze , c*es(^ Tesprit 
français qui prévaudra, qui dominera au\ bouches de 
rSscant et de la Meuse, et des Flandres au Rhin; et 
Tesprit français est à la fois la meilleure des garnisons 
et la plus économique. 

Voilà pour les Belges et pour nous. Quant à TËurope, 
elle y gagnera la clôture définitive de la question hol- 
lando-belge qu'on a crue cent fois résolue , qui cepeot- * 
dant tient encore les puissances en échec, et qui restera 
à résoudre jusqu'à ce qu'un chemin de fer fournisse 
à la France le moyen de transporter au besoin, 
entre le lever et le .coucher du soleil , une armée de 
50,000 hommes avec son matériel à Bruxelles., sur 
TEscaut et sur la Meuse, et au besoin sur notre Rhin: 
car alors il faudra bien que les têtes de fer de la Haye 
renoncent à toute espérance de restauration par sur- 
prise. 

Ainsi ayourner d'un an encore le chemin de fe^* du 
nord , ce serait reculer d'autant le jour où l'unité de 
TEurope occidentale sera fondée, et où la France 
aura recouvré dans leur plénitude la dignité et la force 
non moins nécessaires à sa prospérité intérieure qu'à 
son influence au dehors. Un an dans le temps où nous 
vivons , c'eisr plus qu'il ne faut pour perdre ou pour 
sauver un empire. 
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Le chemin de fer de Paris i Rouen ei aa Hayre ré- 
soudra rimportante queslion de Paris port dé mer. 
Baignée paria mer an nord , an midi et à i*oaest , la 
France est destinée à être une des premières poissancet 
maritimes du globe. Pour atteindre commercialement 
et politiquement son état normal , il faut qu'elle le 
soit; elle ne le deviendra pourtant que lorsque Paris, 
▼oyant TOcéan à sa porte, l'y conviera par son exemple 
dont Tautorité sur elle est irrésistible. 

Sous le rapport d'une bonne économie intérieure y 
le chemin de fer à Orléans serait du plus haut intérêt* 
Il recevrait un nombre prodigieux de voyageurs; car 
toutes les messageries, entre le midi et Paris, conver- 
geraient alors vers Orléans. Il suppléerait à Tun des 
roulages les plus animés qu'il y ait au monde. Il don- 
nerait à Paris une position plus centrale , au grand 
avantage de Bordeaux, de Marseille et de Toulouse, et 
de tous Içs départements méridionaux. Sans dépossé- 
der cette magnifique capitale, et en ajoutant au con- 
traire un nouveau fleuron à sa couronne , il transpor- 
terait le centre de la France sur la Loire, c'est-à-dire, 
au point où la nature semblait en avoir marqué la place. 

Disons même que la France étant, par tempérament 
et par position, obligée, plus que toute autre puis- 
sance, d'envisager comme siennes les affaires des autres 
peuples, est en droit d'attendre une existence incom- 
parablement plus large, plus glorieuse et mieux rem- 
plie, de certains chemins de fer qui la traverseraient 
de part en part^ 

Le chemin de fer de Paris à Marseille métamorpho- 
serait nos rapports avec la péninsule Italique et avec 
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rOrient ; il contribuerait plus que les discours les plus 
éloquents de la tribune nationale et que les plus pa- 
triotiques articles de journaui; à engager le gouverne- 
ment et les chambres dans des mesures décisives 
envers les rives africaines de la Méditerranée. Alors , 
enfin, nous tirerions parti de notre conquête d* Alger. 
Alors ridée de convertir la Méditerranée en un lac 
français aurait chance d'être traduite en faits positifs, 
car le chemin de fer de Marseille vaudrait à lui seul 
bien plus que Gilbraltar et Mahon, Malte, Corfouet 
Ancône ensemble. 

Le chemin de fer de Paris à Marseille servirait aussi 
à nos communications avec Test de la péninsule 
espagnole, moyennant un service de bateaux à vapeur 
maritimes entre Marseille et Barcelone , Marseille et 
Cadix. 

Le chemin de fer de Paris à Bordeaux, surtout s*il 
était accouplé à celui de Marseille, assurerait à Is^ 
péninsule espagnole le bienfait de la prédominance 
française, la seule qui puisse sauver TEspagne, la seule 
qui ait intérêt à ne pas se montrer machiavélique au 
delà des Pyrénées. Notre intervention constante et 
active alors , à Madrid , nous rapporterait honneur 
immédiatement , profit un jour. 

Le chemin de fer de Paris à Strasbourg serait, pour 
la France, le premier traité durable d'amitié et de 
solidarité avec l'empire des Césars ; joint aux bateaux 
à vapeur du Danube et au chemin de fer de Londres, 
il cimenterait au sein de Funité européenne la puis- 
sante trinité de la France , de la Grande-Bretagne et 
de r Autriche ; il fournirait à TAngleterre et à la France 

u 
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une roate vers Byzance et vers TAsie centrale , qai 
yaudrait bien celle qne Catherine a léguée à ses for- 
midables successears. 

Si désirables cependant qne soient tous ces chemins 
de fer et quelques autres encore , il n^est pas possible 
que nous les entreprenions tous aujourd'hui. Contraints 
de modérer nos dépenses , il faut que nous sachions 
modérer nos désirs. Recherchons s'il ne serait pas 
possible dk>btenir, an moin&dans une proportion déjà 
satisfaisante, les résultats politiques, administratifs et 
commerciaux que pourrait nous valoir Texécution 
complète d*un vaste réseau , en combinant diaprés 
certaines régies un nombre restreint de chemins de 
fer avec les autre moyens de transports , c'est-à-dire 
avec les lignes navigables. Nous avons raison d'être 
impatients de voir la France , au dehors , bien assise 
dans la£onsidération de l'univers entier, et, au dedans, 
bien définitivement calme et prospère. Mais nous 
devrons nous féliciter, nous, hommes de la génération 
présente, si , en poursuivant le but, nous parvenons 
même à moitié chemin, et s'il nous est donné d'entre- 
voir le terme au bout de l'horizon , comme Moïse le 
séjour de Chanaan, laissant à ceux qui viendront après 
nous le soin et l'honneur de compléter la tâche. 
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CHAPITRE IV. 

DU RtSBAU DIS CHEMINS DE FER TEL QU^IL T A LIED A 
L^ENT&EPRENBRE DÈS A PRÉSENT. 



I. 

»V RBSBAC GBMBAAL DBS GHBMIHS DB FBB TBL QD^IL DBVBA âTBB 
BBFINITITBMBNT BTABLI UN JOUB. 

Lignes dont doit se composer le réseau. Cinq lignes pari- 
siennes : lo ligue de la Méditerranée; 2o ligne da nord; 
So ligne de la péninsule espagnole ; 4» ligne de TAlle- 
magne; 5o ligne de Paris à la mer. — Deux lignes non 
parisiennes , celles de la Méditerranée à la mer du Nord 
et de la Méditerranée au golfe de Gascogne. — Éren- 
toalité d*ane ligne de Paris à Brest dans le cas où la na- 
vigation à vapeur s'établirait d*un côté à Tantre de 
l*Atlantiqae. — Développement du réseau , mille vingt- 
qaatre lieaes. 

Les grandes ligoes de chemins de fer en faveur des- 
quelles ropinion publique et radministration semblent 
maintenant se trouver d*accord, et sur lesquelles, abs- 
traction faite des grandes questions d*administration 
publiqae et de politique que soulève Tentreprise d*un 
vaste réseau, il ne peut guère y avoir d^ débats qu'en 



S80 V0II8 DE QOWiimiGATIOll. 

ce qui concerne, soit les localités intermédiaires qu'elle^ 
doivent traverser , soit Tordre dans lequel il convient 
de les entreprendre en totalité ou par parties, soit en- 
finie moded'exécntion par TÉtat on par les compagnies, 
par les ponts et chaussées ou par les oflSciers du génie 
et de Tartillerie assistés de Tarmée; ces grandes lignes, 
qu'on a avec raison dénommées politiques , sont au 
nombre de cinq , savoir : 

1<> Celle de Paris vers la Méditerranée , par Lyon et 
par Marseille ; 

"^ âelle de Paris vers TAngleterre, la Belgique et les 
provinces rhénanes ; 

3* Celle de Paris à la péninsule espagnole , par Bor- 
deaux et Bayonne, avec ramification sur Nantes; 

4"* Celle de Paris vers TAllemagne centrale, vers 
Vienne et le Danube, par Strasbourg ; 

5® Celle de Paris à la mer, par Rouen. 

A ces cinq lignes parisiennes il y aurait lieu d*en 
joindre deux autres dirigées, Tune du golfe de Gasco- 
gne vers la Méditerranée, ou de Bordeaux à Marseille, 
l'autre de la Méditerranée vers la mer du Nord, ou de 
Marseille au Rhin. Aboutissant à la Méditerranée, 
celle-ci serait, qu*on me passe rexpression,un Danube 
artificiel aussi utile à TAliemagne, et surtout à celle 
du nord , que Test à rAllemagné du midi le Danube 
lui-même par sa liaison avec la mer Noire. Le chemin 
de fer de la Méditerranée à la mer du Nord n'est réel- 
lement possible que par la France. Pour aller de 
Gônes, de Venise ou de Trieste à Hambourg, il fau- 
drait se frayer un passage à travers des chaînes de 
montagnes en présence desquelles Tartdoit s'humilier. 
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Au coalraire, la ligne de Marseille aa Rhin est une 
▼oie sûre et courte que la nature semble s*étre plu a 
indiquer. On n'y rencontre ni Alpes du Tyrol, ni Alpes 
rhétiennes, ni faites de 3,000 à 4,000 mètres d^éléva-^ 
tion; Tunique barrière à franchir est un contre-fort du 
Jura 9 élevé de 330 mètres seulement au-dessus de la 
mer, contre-fort qu'a déjà surmonté le canal du Rhône 
au Rhin, et qui serait de nouveau surmonté sans peine 
par un chemin de fer. Pour ouvrir cette communica- 
tion il suffirait, sur le sol français , d*un chemin de fer 
partant de Strasbourg pour venir s'embrancher sur 
celui de Paris à la Méditerranée ^ 

Si la navigation à vapeur prenait dans l'Atlantique 
le développement que d'audacieuses tentatives sem- 
blent faire pressentir ^, il deviendrait nécessaire 



1 Le résumé des chemins de fer, telqne Tadministration 
le conçoit et quMle Va fait connaître dans Fexposé des 
motifs de la loi présentée le 15 février, ne différait de ce 
qui est indiqué ici qu^en ce qu*il y avait une ligne de plus, 
celle de Paris à Toulouse, parle centre de la France. Cette 
ligne serait d*une exécution fort diiEcile et son utilité est 
fort contestable. 

2 On vient de construire , en Angleterre , trois bateaux 
à vapeur destinés à faire le service entre New-Tork et les 
ports anglais de Londres , de Liverpool et de Bristol. Le 
départ de celui de Londres a eu lieu le 28 mars. 

L*opinion publique s^est occupée en Angleterre de la ré- 
volution qui surviendrait dans rimportanoe relative des 
divers ports nationaux lorsque la navigation à vapeur se- 
Ifâit parvenue à s*organiser régulièrement et ée<»iomique- 
ment d'un bord de PAtlantique à Tautre. 11 a paru évident 

M. 
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d*exécater une aatre ligne dirigée de Paris vers notre 
port le plas occidental, c*est-à-dire vers Brest; car 
Brest deviendrait le point de départ pour les régions 
du nouveau monde, avec lesquelles nous aurions 
alors des relations fort multipliées. Mais Vhypothèse 
sur laquelle se motiverait Texécution de la ligne de 
Brest est encore exclusivement du domaine de la poli- 
tique spéculative. 

Il est difiScile de dire exactement quel serait le dé- 
veloppement total du réseau; cependant on peut Téva- 
luer à 1024 lieues , savoir : 

Roui9 de la Méditerranée 220 lieues. 

Route d'Angleterre et de la Belgique oa du nord. 

De Paris à Calais, par Lille. . . 87 
Prolongement jusqu^à la frontière 

Belge, dans la direction de 

Gand, par Lille 4 

Embranchement sur Y alenciennes 

et prolongement jusqu^à la 

frontière Belge, vers Hons et 

Bruxelles. ....... 1S 
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aux hommes-les plus compétents, que les ports situés sur 
la côte occidentale de Tlrlande lutteraient alors a?ec un 
avantage marqué contre ceux du canal Saint-Georges , qui 
sépare Plrlande de la Grande-Bretagne ; et que, par exem- 
ple , tel petit port irlandais obscur aujourd'hui , comme 
celui de Valentia, éclipserait peut-être alors Liverpool lui- 
même. 






CHIUIIS DB PBB. 



Report. . 
Rouie d'Eêpagne, par Bordeaux 

et Bayonne dOO 

Embranchement de Nantes ... 47 

Rouie de Parie wre V Allemagne centrale , 
par Strasbourg 

Rouie de Paris à la mer, en pro6tant de 
la partie da chemin du nord, comprise 
entre Paris et Pontoise ....... 

Rouie de la Méditerranée à la mer du Nord. 

De Lyon (sar la route de la Méditerrapée ) 
à Lauterbourg , par BAle et Strasbourg. 

Rouie du golfe de Gascogne à la Méditerranée . 

De Bordeaux à Beaucaire (sur la route de 
la Méditerranée. ) 134 

ToUl . . . 
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329 lieues.' 



247 



116 



50 



148 



1,024 lieues. 



284 T0IK8 DE GOMMUNICATIOH, 



II. 



Bl LA DBPBMSE OU RESEAU ET DBS MOYENS DE DIMINUEE CETTE 
DiPENSB SANS DIMINUEE LE DEVELOPPEMENT DU RÉSEAU. 

Diaprés Texenàple des chemins de fer anglais , les chemins 
de fer, exécutés dans le système proposé par nos ingé- 
nieurs, ne coûteraient pas moins de 1,500,000 fr. par 
lieue en moyenne. — Énormité des frais qu^aurait à sup- 
porter le trésor si on exécutait le réseau entier diaprés 
ce système. -« Examen des causes de la dépense des 
chemins de fer : lo maximum des pentes ; 2° minimum 
des rayons de courbure ; S» double voie. Les règles 
prescrites par nos ingénieurs doivent être modifiées. — 
La dépense moyenne pourrait être réduite à 800,000 fr. 
par lieue. — Observation sur certain raisonnement relatif 
aux capitaux, qui est fréquemment mis en avant. 

Nos savants ingénieurs ont évalué à un milliard un 
réseau de onze cents lieues, ce qui mettrait la lieue à 
900,000 francs en moyenne. Avec le système de con- 
struction proposé par les ingénieurs et adopté par Tad- 
ministration des ponts et chaussées , cette évalution 
est inadmissible ; car ce système a été eihprunté aux 
Anglais ; et en dépit de tous devis préalables*, il exige 
en Angleterre deux millions environ par lieue ^ .Or, si 
de Tautre côté du détroit les chemins de fer coûtent 
deux millions, nous ne comprendrions pas qu*en 
France, sur un sol ordinairement plus accidenté, avec 

I Voir la note 7 à la fin du volume. 
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les mêmes données 4e pentes , de rayons de courbure 
et de double voie , ils coûtassent moins de la moitié. 
En supposant que nos ingénieurs s'appliquent rigou- 
reusement à construire dans un style simple et nulle- 
ment monumental , il n'est ni impossible ni impro- 
bable que*, tout en payant le fer plus cher que leurs 
émules d'ÂDgleterre , ils parviennent à restreindre la 
dépense de ce système à 1,1(00,000 fr., par exemple* 
Mais il serait imprudent d'espérer un plus fort ral:Miis, 
quelles que puissent être les promesses des devis. La 
réputation de véracité des^devis n'est pas plus prover- 
biale que celle des bulletins ; et ce qui se passe quo- 
tidiennen^ent sous nos yeux prouve qu'en cela la vois; 
publique n'a pas tort. 

A raison de quinze cent mille francs par lieue, la 
dépense totale du réseau de mille vingt-quatre lieu^ 
serait de quinze cent trente-six millions. 

Cette somme est plus que considérable , elle est çf^ 
(rayante. 11 y aurait beaucoup d'inconvénients à ce 
que le gouvernement, cédant au louable désir de don- 
ner satisfaction à l'impatience du public qui veut jouir 
des chemins de fer, cherchât à se la procurer dans ua 
bref délai , ou , ce qui , sous beaucoup de rapports et 
surtout sous celui du bon a ménagement 'de la fortune 
publique, revient à peu près au même , à la faire con- 
sacrer aux chemins de fer par les compagnies. Dis- 
traire de propos délibéré une pareille masse de fonds 
des autres usages auxquels l'industrie applique le ca- 
pital national , ce serait vouloir plonger le pays dans 
une perturbation commerciale semblable à Celle dont 
l'Amérique a récemment été la victime. En fait deçà- 
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piUux , quoique ce soit une matière naturellement 
douée d^une certaine élasticité, tout déplacement qui 
n*e$t pas ménagé est dangereux. Là aussi se vérifie 
cette loi de la Inécanique rationnelle, que tout choc 
brusque occasionne une perte de forces vives. 

L'un des moyens d'obvier à cette difficulté consis- 
terait à diminuer les frais de premier établissement 
des chemins de fer , en adoptant un autre système de 
construction. Il y a donc lieu de se demander jusqu'à 
quel point il convient que nous nous tenions scrupu- 
leusement dans la ligne des errements anglais , qous 
qui avons un territoire beaucoup plus vaste , et dont 
ainsi les lignes diamétrales seront beaucoup plus lon- 
gues que celles de nos voisins d'outre-Manche ; nous 
qui disposons de beaucoup moins de capitaux ; nous 
qui aurons à transporter une population beaucoup 
moins riche, et par conséquent hors d'état. de payer 
ies places aux prix qu'il faut cependant établir, lors- 
que la mise de fonds a été extrêmement forte , si l'on 
veut que les chemins de fer s'entretiennent eux-mêmes 
et donnent quelque revenu. Ne conviendrait-il pas de 
pencher un peu vers le système de construction des 
Américains , système qui , comme l'atteste l'^arbitre 
suprême dé ce monde, l'expérience, n'entratne pas 
d'accidents et n'a d'autres défauts que d'accroître, dans 
une proportion médiocrement considérable pourtant, 
les frais courants d'exploitation, et que de ralentir d'un 
tiers ou d'un quart la vitesse , mais qui a l'inappré- 
ciable avantage de coûter huit fois moins que le sys- 
tème anglais ? Placés sotts le rapport de l'étendue du 
territoire et sous celui de l'abondance des capitaux , 
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dans le juste milieu entre TAngleterre et les États- 
Unis , ne âevrions-nons pas nous tenir également dans 
cejaste milieu en ce qui concerne le mode de construc- 
tion de nos chemins de fer , à moins que nous ne vou- 
lions expérimenter sur la fortune publique après 
avoir épuisé les expériences sur les formes du gou- 
vernement, ou que, dans un débordement d'abnéga- 
tion et de longanimité , nous ne consentions à pro- 
céder à l'ouverture de ces communications rapides 
au travers de notre France, avec une lenteur qui 
permettrait à nos petits-enfants seuls d'en apprécier 
le bienfait? 

La dépense excessive qu'entraînerait l'exécution 
des chemins de fer , si nous les établissions dans le 
système auquel l'administration des ponts et chaus- 
sées a accordé la préférence , tiendrait à certaines 
règles que nos ingénieurs se sont imposées , et parmi 
lesquelles on en distingue trois surtout qui sont oné- 
reuses. Ce sont : 

V Un maximum de pente qui n'est que le dixième 
ou même le vingtième du maximum fixé pour les 
routes ordinaires. De là la nécessité de combler les 
vallées et de trancher les montagnes; 

^ Un minimum très-élevé pour le rayon de cour- 
bure à employer dans les tournants. De là l'obligation 
de ne tenir aucun compte des difiScultés naturelles 
du sol , et encore une fois de combler les vallées et de 
trancher les montagnes au lieu de se conformer , jus- 
qu'à un certain point , aux inégalités et aux contours 
du terrain; 

3<» L'établisseinent d'une double voie tout le long 
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du chemin , de manière à en ayoîr une exclaisiyement 
réserrée aox transports qui s*opèrent dans un sens j 
et ane seconde pour les trains qui vont en sens con- 
traire. 

Il serait bon d*examiner : 

1** Si nous devons absolument et toujours nous 
imposer , pour les pentes, un maximum de 5' ou de 3 
et 1/2 millièmes ;- 

2* Si nous devons nous interdire des rayons de cour- 
bure de moins de 1 ,000 mètres ^ ; 

5® Si partout et toujours les grandes lignes ont 
besoin d'avoir deux voies , et sMl ne vaudrait mieux 
les réduire provisoirement à une seule, en construi- 
sant cependant les travaux d'art , et particulièrement 
lesqponts, pour deux voies, et en établissant de dis- 
tance en distance des places de croisement où les deux 
voies subsisteraient. 

Je ne prétends aucunement déterminer avec quel- 
que précision jusqu'à quel point il convient de s'écar- 
ter des règles que nos ingénieurs se sont tracées. Je 
me réduis à demander qu'avant de considérer ces 
règles comme devant être rigoureusement maintenues 
dans tous les cas, comme sacramentelles, on leur 
fasse subir au moins la formalité d^une enquête, non- 
seulement mathématique, mais aussi commerciale, 
financière et administrative. Certes un chemin de fer 
où il aurait été possible de les observer, vaudrait 
mieux qu'un antre où on les aurait enfreintes; mais 

* Il y a on an , radminiâtration admettait des pentes de 
cinq millièmes , et des rayons de coorbare de 500 mètres. 
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deux chemins de fer, de cent lieues chacun par exem- 
ple, lors même qu'ils présenteraient, sous les rapports 
des pentes et des courbures , quelques imperfections, 
et , sous celui de la continuité des deux Toies , quel- 
ques lacunes , valent mieux , ce me semble , qu*un 
seul chemin de fer de cent lieues où sur ces trois points 
on se serait religieusement incliné devant les arrêts 
de la théorie abstraite. Respectons profondément les 
sciences mathématique^; consultons -les : c*est une 
excellente pierre de touche. Mais les mathématiques 
ne peuvent prétendre ni à gouverner ni même à admi- 
nistrer seules rÉtat, et Texpérience, encore un coup, 
vaut tous les a + 6 du monde. Si donc Texpérience 
démontre que la sécurité publique n'a rien à redouter 
de pentes de cinq millièmes , et que , pour de courts 
intervalles, on peut sans danger en admettre qui soient 
de sept millièmes et plus '; si elle déclare que Ton peut 
très -aisément guider des locomotives sur des cour- 
bes dont le rayon n*est que la moitié, le quart ou 
même le dixième ^ du minimum recommandé par le 

1 II est très-fréquent de reoeontrer sur des chemins de 
fer américains , desservis par des maèhines locomotives , 
des pentes de 40 à 50 pieds par mille anglais (7 1/3 à 
9 4/10 millièmes ). Dans quelques cas , on y établit des 
pentes doubles où cependant le seVvice a lieqi par locomo- 
tives. Sur le chemin de Liverpool il y a une pente de 
11 4/10 millièmes desservie par locomotives. Sur ce même 
chemin, M. Minard mentionne une pente qui va ^ 32 mil- 
lièmes , mais qui est munie d^une maehine fixe et traitée 
par conséquent comme un plan incliné. 

3 Sur la plupart des chemins de fer américains, on admet 
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conseil général des ponts et chaassées, il me semble 
que le public profane peut , sans manquer aux égards 
qu*il doit au savoir de nos ingénieurs, appeler de leur 
décision ^ L'économie publique est aussi en droit 
de réclamer voix délibérative en matière de chemins 
de fer, comme dans toutes les circonstances où il s'agit 
de grandes entreprises d'intérêt positif, et je doute 
fort qu'elle sanctionne les raisonnements de nos ingé- 
nieurs sur les capitaux ^ . 

des courbes de moins de 1,000 pieds (300») de rayon. Sur 
le chemin de Baltimore à TOhio il y a beaucoup de courbes 
de 400 à 600 pieds anglais ( 120 à ISO» ). Il y en a même 
une de moins de 300 pieds (90n). Cependant sur ce chemin 
on emploie des locomotives. Il a fallu seulement recherchée 
pour ces machines quelques dispositions particulières , et 
on en a trouvé qui remédient à tout danger. 

Les expériences récentes de M. Laignel ont démontré 
que , par une combinaison simple et ingénieuse , il était 
possible de conserver une grande vitesse , celle de neuf 
lieues à Theure , par exemple , sur des courbes de 50» de 
rayon. 

> Voir la note 16 à la fin du volume. 

^ En matière de devis il arrive fréquemment que Ton 
fasse 4in raisonnement tel que celui - ci : « Si Ton vise à 
» réconomie du ciqpital , on pourra effectuer telle portion 
» de chemin de fer avec une dépense de 1,200,000 fr. au 
» lieu de 1,500,000 fr. ; mais alors la dépense de traction 
» sera augmentée annuellement de 20,000 fr. En déltour- 
» sant, une fois pour toutes, 500,000 fr. de plus pour 
» frais- de premier établissement, on éviterait donc un dé- 
» bourse annuel de 20^000 fr. Ainsi, en consentant à ajou- 
« ter ces 300,000 fr. à la dépense primitive, on se Irou- 



I 
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Qaant au dooblement de la voie, c*e8t un si;get sur 
lequel , sans être un membre éminent de rAcadémie 
des Sciences, on peut se former une opinion éclairée. 
Sur ce point , tout homme de sens est compétent, et 
j'écouterais plus yolontiers Tavis d*un inspecteur des 
postes ou d*un directeur de messageries que celui du 
théoricien le plus versé dans les profondeurs du calcul 
infinitésimal. Que deux voies soient nécessaires à tout 
chemin de fer aboutissant à Paris , dans un rayon de 

» vera avoir placé 300,000 fr. à 0^2/5 pour 0/0, ce qui est 
• un excellent placcmeat qu*il y anraitduperie à refuser.» 
Cette manière de raisonner est exacte quand il s*agit de 
petites sommes; mais elle cesse de Tétre lorsqu'il esA 
question de 3 ou 400' millions, car elle suppose qu*il 
existe dans le pays une masse de capitaux indéfinis où 
il est possible de puiser ad libitum, comme dans rOcéàn ,. 
sans qu*il en résulte de perturbation. Or, c'est une hypo- 
thèse tout à fait gratuite. La quantité de capitaux que 
Ton peut san» inconvénient tirer du marché financier, est 
bornée en tout pays ; elle Test particulièrement là où , 
comme en France , les institutions de crédit existent à 
peine et où Torganisation des capitaux est défectueuse. 

An surplus, Paugmentation des frais courants d*nn chemin 
de fer, à laquelle on se soumettrait en adoptant sur quelques 
points des pentes supérieures à 3 ou même à 5 millièmes , 
et des courbes de moins de 1,000» ou même de 500» de 
rayon , serait proportionnellement de beaucoup au-dessous 
de ce que j'ai supposé dans l'exemple ci-dessus. Avec des 
courbes d'un petit rayon , on est simplement astreint à 
ralentir la marche des convois pendant le court instant 
qu'on pass^ sur les eonrbes ; il parait même qu'au moyen 
do procédé de H. Laign<^ on pourrait se dispenser de cette 
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dix oa quinze lieaes , c^est ce que tout le monde accor- 
dera, parce qu^il faut, dans ce cas, un dépaH et une 
^arriyée toutes les heures ou même toutes les demi- 
heures; et cependant disons qu^arec une seule voie on 
a eu, sur le chemin de fer d^ Saint-Germain , un ser- 
Tice plus que passablement régulier et qu^aucun acci* 
dent n*est venu troubler, soit pendant les jours de 
rinauguration, soit depuis, malgré la foule qui s*y pré- 
cipitait avec frénésie , et quoique , à Torigine , lesem* 
ployés , tous novices , ne fussent pas familiarisés avec 
leurs attributions. Mais entre Paris et Lyon, par 
exemple, il suffirait, chaque jour et dans chaque direc- 
tion, de deux départs séparés Tun de Tautre de cinq 
ou six heures. Entre New-York et Philadelphie , villes 
de âSO,000 âmes chacune , sur cette terre où les 
hommes ne tiennent pas en place , il n^y en a pas da- 
vantage, et un setff des deux est très -couru. Sur 

précaution. Avec des paates de plus de cinq millièmes , 
qui seraient maintenues sur une certaine longueur, la dé- 
pense additionnelle se réduirait , au cas où Ton voudrait 
conserver partout la même vitesse , à. celle d*une machine 
de renfort qu*on attacherait aux convois pour monter la 
rampe, tout comme les rouliers prennent un cheval de 
renfort quand ils ont une côte à gravir. U y a méma des 
combinaisons de service qu^il serait trop long de détailler 
ici, et qui diminueraient cette dépense dans une forte pro- 
portion. Telles sont celles que j'ai vu recommander à la 
compagnie du chemin de fer de New-York au lac Erié par 
une commission d'ingénieurs composée de MM. Robinson 
de Philadelphie, B. Wright de New-York, et J. (aight d« 
Baltimore, 



chaque point dtt chemtii il ne passerait donc que qua-* 
tre trains de voitures chargées de voyageurs ; en y en 
ajoutant un de plus dans chaque direction pour les 
marchandises, le nombre total des trains ne serait que 
de six. Dès lors avec une seule voie , en distribuant, 
dans un ordre aisé à découvrir pour chaque cas , les 
heures de départ , et en déterminant d*avance quel- 
ques points de station où Tun des convois devrait 
attendre Tautre, il serait possible d*assurer aux voya« 
geursufte marcheà peu près non interrompue, sans leur 
faire courir aucun risque, sans qu*un convoi fût exposé 
aie heurter contre un autre convoi allant en sens con- 
traire. L'organisation du service deviendrait sous te 
rapport très-facile et exempte de tout embarras, si, 
d'espace en espace, et particulièrement aux abords 
des grandes villes , on doublait la voie sur un dévelop- 
pement de deux on trois lieues« 

Avec deux trains pour les voyageurs dans chaque 
direction, l'on n*aurait à subir, entre Paris et Mar- 
seille, q«e deux moments d'arrêt , dont la durée ne 
dépasserait pas une demi-heure ; ce serait donc une 
heure seulement ajoutée au voyage. Le train des mar- 
ehandises ne retarderait nullement ceux des voya- 
geurs , parce qu'il leur céderait le pas et leur laisserait 
le champ libre en se tenant dans des gares d'évitement 
convenablement échelonnées sur toute la distance. 
Lors ttème que les délais qà!ii subirait devraient pour 
le plus grand avantage et la plus grande sécuiyité des 
hotDows , être de qwlqaes heures, fl n'ea résulterait 
ancan inconvénient. Au moyen de stationnenients oo 
jponrrait même ^ sans entraver la eirculation entre les 

». 
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points extrêmes, lyonter np autre train spécial^nent 
destiné aux voyageurs allant et venant entre les points 
intermédiaires. En un mot, ce n*est pas se faire 
illusion que d'espérer qu'au lieu d'établir une double 
voie partout sur une grande ligne, on pourrait, sans 
difficulté pour le service et sans danger pour le public, 
se borner à une seule pour la moitié ou les deux tiers 
du partours. L'expérience des États-Unis, où l'on 
voyage plus que chez nous, et celle de la Belgique, qui 
est la portion la plus peuplée du continent européen , 
ne justifient-elles pas cette espérance? 

U est présumable également qu'il y aurait lieu à ce 
qu'on se relâchât de la rigueur avec laquelle on exige 
que toute route royale et départementale et même vici- 
nale, ne soit traversée qu'au moyen d'un pont par- 
dessus ou par-dessous. Dans les environs de Paris et 
aux abords des grandes villes, cette précaution est 
indispensable. Au milieu des campagnes, ce serait fort 
souvent une sûreté tout à fait superflue que l'on don- 
nerait au public, et une inutile dépense qu'on inflige- 
rait au trésor ou aux compagnies. Avec un passage 
de niveau , une barrière et un gardien garantiraient 
amplement la sécurité publique dans un très-grand 
nombre de cas. 

Or, si à l'égard des pentes, des rayons de courbure 
et du doublement de la voie, et pour quelques autres 
faits moins essentiels, nous gardions le milieu entre 
les Anglais et les Américains, il est probable que la 
dépense de nos chemins de fer tiendrait le milieu entre 
celle des chemins de fer d'Angleterre et des raUroads • 
d'Amérique , et qu'elle serait environ de 700,000 fr. à 
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800,000 fr. par lieue, au lieu de 1,IS00,000 fr. qu'ils 
devront absorber si -nous suivons la mode anglaise. 
En prenant pour base d'évaluation le chiffre de 
800,000 fr., les 1,024 lieues du réseau général coûte- 
raient 819 millions, c'est-à-dire 717 millions de moins 
que si on les exécutait dans le système proposé par 
nos ingénieurs. 
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DES HOTVtfS D« DUHNURR LA bliPIftSt EN tolUlMUANT LA LOIf- 
GOBtIE DU EBSCAU, tOUt EN AMAlldEAMT DAMS UNE POETE 
PEOrOEtlOll LEE GOIIMTIONB »E LA TIABILITÉ* 

Nécessité de créer de rapides moyeos de déplacemeDt pour 
les hommes. — Avec le régime représentatif, il est indis- 
pensable de les créer simultanément sur beaucoup de 
points ; objection de la dépense. — La question est inso- 
luble avec les chemins de fer seuls : elle est aisée à 
résoudre , si Ton combine les chemins de fer avec les 
lignes navigables. — Disposition de nos fleuves; multi- 
plication des bateaux à vapeur. — Les bateaux à vapeur 
peuvent suppléer provisoirement les chemins de fer. — 
Application de cette idée à plusieurs grandes lignes. -— 
Ligne de Paris à la Méditerranée. — Ligne du nord. — 
Ligne de Paris à la Péninsule. ^Ligne de Paris à Stras« 
bourg ; observation sur le système adopté pour la navi- 
gation de la Marne. — Ligne de Paris à la mer.— Lignes 
de la Méditerranée à la mer du Nord et au golfe de Gas- 
cogne. — Le réseau serait ainsi réduit de mille vingt- 
quatre lieues à six cent dix -huit lieues. — Nouvelle 
i'éduction à cinq cent cinquante-neuf lieues.— Réduction 
définitive à trois cent soixante-neuflieues.— La dépense 
spéciale de ces lignes de choix serait de trois cent trente* 
huit millions. 

Même en supposant que Tadministration réduise la 
dépense des chemins de fer par Tadoption de règles 
autres que celles qui semblent aujourd*hui prévaloir 
près d'elle , Fexécution du vaste réseau projeté pour 



]a France exigerait beaucoup d*argent , et , ce qui est 
plus fâcheux encore, beaucoup de temps. Il y a urgence 
cependant à mettre rapidement le pays en possession 
de moyens de transport qui permettent aut classes 
bourgeoises de se déplacer, suivant les principales 
directions, d'un bout à Tautre du territoire, avec une 
vitesse de plus de deux lieues à Theure, et, sMl se peut, 
è moins de frais que 40 à 60 cent: par lieue. Telle est 
rinfluence delà facilité des voyages sur le progrès de la 
richesse, et tel est le poids dont pèse aujourd'hui dans 
la balance politique la considération, toute matérielle 
pourtant, du bien-être, que ce n*est qu*au prix de 
pareils services que notre système politique méritera 
la qualification .de gouvernement de bourgeoisie que 
beaucoup de ses amis lui donnent. A plus forte raison 
ceux qui regardent la dynastie nouvelle comme des- 
tinée à améliorer le soft de toutes les, classes sans 
exception , qui pensent que Tépithète de populaire est 
la plus glorieuse que puisse ambitionner le trône de 
juillet, ceux-là désirent avec raison la création prompte 
dNm vaste ensemble de communications à Taide duquel 
rîmmense majorité de nos concitoyens puisse voyager 
autrement qu'à pied au milieu de la boue qui borde 
nos chaussées. Cest là un des motifs pour lesquels ils 
se prononcent hautement en faveur des chemins de 
fer. Enfin la nature de notre régime représentatif 
semble exclure Fidée d*entamer le réseau des chemins 
de fer, si ce n'est sur une grande échelle et sur beau«- 
coup de points à la fois ; car comment obtenir le vote 
de la Chambre des députés en faveur des chemins de 
fer, si Fon ne fait jouir à peu près simultanément de 
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la célérité magique qui les distingue, toutes les gran- 
des divisions du territoire, le centre et les extrémités, 
l'est et l'ouest, le nord et le sud? 
' Que faire donc si, d'une part, la saine politique, les 
nécessités représentatives, l'intérêt de toutes les clas- 
ses et celui du gouvernement , interdisent d'iyourner 
on de pousser autrement qu'avec énergie et ensemble 
l'établissement de nouvelles voies transportant les 
voyageurs rapidement et à bas prix ; et si d'autre part, 
il semble impossible d'immédiatement entreprendre 
avec vivacité et de toutes parts Texécution de* notre 
réseau de chemins de fer, soit parce que les cham- 
bres, malgré le désir qu'a chaque député d'en doter 
son arrondissement ou son département ou sa région 
de l'est ou de l'ouest, du midi ou du nord, se refuse- 
raient à voter à brûle-pourpoint tous les fonds que ce 
réseau obligerait à dépenser, à la suite de toutes nos 
autres charges ordinaires et extraordinaires, soit 
parce que la question n'a pas été suffisamment élabo- 
rée et mûrie? 

^ La question parait donc insoluble, et elle Test en 
effet si l'on se borne à mettre en jeu les chemins de 
fer seuls; mais elle devient moins inextricable si 
l'on combine les chemins de fer avec les lignes navi- 
gables qu'il faudrait exécuter ou améliorer dans tous 
les cas. 

En compliquant ainsi la question, il arrive, comme 
souvent, qu'on la simplifie. Moyennant cette partie 
liée, il serait possible de combler, sans compromettre 
les finances du pays, un des désirs les plus ardents des 
populations, celui qui fait réclamer de tontes parts 
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des moyens rapides de transport et des facilités nou- 
relies de déplacement poar les hommes. Moyennant 
l'ailiance des bateaux à yapenr et des chemins de fer, 
on pourrait, sans effort surhumain, contenter à la 
fois, dans un assez bref délai, toutes les grandes divi- 
sions de la France, en leur donnant un système de 
communications qui les couvrirait toutes, qui rempli- 
rait, je ne dis pas dans la perfection , je ne dis pas au 
même degré que le réseau de chemins de fer com- 
mencé en Angleterre , mais deux ou trois fois mieux 
que nos routes ordinaires avec leurs diligences embour- 
bées, rimportante condition de la rapidité des voyages, 
et qui, mieux que les ruineux raUivays de la Grande- 
Bretagne, satisferait à la clause du bas prix des pla- 
ces , clause plus importante encore pour les dix-neuf 
vingtièmes de nos compatriotes qui sont pauvres, et 
dont il faut que nous nous habituions à tenir compte 
désormais dans toute entreprise nationale. 

£n menant de fr<;»it la création de lignes praticables 
pour les bateaux a vapeur ou Tamélioration de celles 
sur lesquelles déjà ces bateaux circulent, et rétablis- 
sement de quelques chemins de fer, on pourrait con- 
stituer en peu d*années un système provisoire de com- 
munications accélérées et économiques, dont toutes 
les parties, sans exception, malgré le caractère transi- 
toire de Tensemble, rentreraient sans modification 
dans le système général et définitif des communica- 
tions et de la viabilité du pays, et qui plus tard serait 
converti en un réseau complet de chemins de fer non 
interrompus. Ce serait, en un mot, un premier acte 
qui ne diminuerait pas notre désir d^arriver au 



déBoûmeal, mais qui, BOtts permettant de rentrevaîr, 
et nous ea faisant jouir à moitié en réalité et pleine- 
ment en espérance, grâee aux inépuisables ressources 
de rimagination française, modérerait notre élan et 
et nous déterminerait à prendre patience. 

Pour la réalisation de ce tnezzo termine la nature 
elle-même a beaucoup fait par l'admirable disposition 
de nos fleuves. Si , en^ effet , Ton prenait une à une les 
grandes lignes de chemins de fer, on verrait que nos 
grandes artères de navigation peuvent être avantageu- 
sement employées pour suppléer à la moitié du réseau, 
de telle sorte que provisoirement pour accroître dans 
une proportioa énorme la facilité des rapports des 
hommes d*utt bout à Tautre du pays, il suffirait d'amé- 
liorer nos fleuves , ce à quoi tout le monde est décidé, 
et de relier par des chemins de fer les points à partir 
desquels les fleuves sont ou peuvent devenir navigables 
pour de beaux bateaux à vapeur à grande vitesse, 
c'est-à-dire parcourant au moins quatre lieues à Pheure 
en eau morte. Ainsi, provisoirement, les chemins de 
fer s'arrêteraient là où commenceraient les bateaux à 
vapeur. Les bateaux à vapeur fournissent, je ne crois 
pouvoir trop le répéter, le moyen de voyager très-vite; 
sous le rapport du bon marché, de l'agrément et de la 
conmnodité , iï me semble résulter des faits cités plus 
haut qu'ils dépassent les chemins de fer. Déjà nous 
les voyons se multiplier, malgré le mauvais état 
de nos fleuves , sur la Saône et le Rhône , sur la 
Seine , la Garonne et la Loire , sur notre littoral de 
l'Océan et sur la Méditerranée. Là où la communication 
par bateaux à vapeur est déjà possible et facile , là où 
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Je coars des rivières peut être amélioré de manière à 
offrir aui bateaux à yapeur un chenal soflElsammoit 
profond pendant tonte Tannée , il y aurait de la préci- 
pitation à établir , dès aujourd'hui , de dispendieux 
chemins de fer. Ce n'est point parla qu'il faut entrer 
en matière, ce n'est pas ce qui presse le plus. 

Ainsi , par exemple , de Paris à Marseille , l'espace 
qui doit être le premier comblé par un chemin de fer 
ne nous parait point être la vallée du Rhône, quoique 
ce soit la partie du tracé à laquelle, dans le projet de 
loi du lis février, ont ait accordé la préférence. Le 
chemin de fer de Paris à Châlons- sur -Saône doit 
passer bien avant celui de Lyon à Marseille , parce 
qu'il est déjà aisé de se rendre à très -peu de frais, 
très-commodément et en peu de temps , de Châlons à 
MarseUle , ou au moins de Châlons à Arles. Les amé- 
liorations que l'on apporte au cours de la Saône et 
pour lesquelles les fonds sont votés , et celles qu'it est 
possible d'établir dans le 'lit du Rhône, justifient 
ra^joarneroent de tout chemin de fer entre Châlons et 
les environs d'Arles. Le chemin de Paris à Châlons 
mettra Lyon à 24 heures de Paris, ce qui lui importe 
plusque d'êtreàlâ heures de l'embouchure du Mône; 
il contribuera , bien plus que celui de Lyon à Marseille, 
à multiplier les relations de Paris et des départements 
du Nord avec la Méditerranée. Sous le point de vue 
stratégique , le chemin de fer dé Paris à Châlons ou à 
Lyon a une bien autre valeur que celui de Lyon à 
Marseille. £n matière d'administration intérieure , il 
présente aussi bien plus d'avantages , car les localités 
qu'il rapproche de Paris sont bien l[>lus nombreuses. A 

26 
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regard des relations avec Paris , il profilerait à tout ce 
qui est au midi de Lyon , au même degré que le che- 
min de Lyon à Marseille, et il desservirait de plus tout 
ce qui est situé entre Lyon et Paris. Il ne serait même 
pas impossible de diriger le chemin de Paris à Ghâlons, 
de manière à le faire servir, sur la moitiéde son cours, 
aux communications entre Paris et rAllemagne , tout 
comme à celles de Paris avec la Suisse et Tltalie, et à 
celles du nord avec la Méditerranée et nos possessions 
africaines. Enfin, en temps de paix, il permettrait de 
diminuer dans une proportion considérable, les forces 
militaires échelonnées dans le midi ; car la garnison 
de Paris serait alors en même temps la garnison de 
Lyon. De ce point de vue , le chemin de fer de Paris à 
Châlons économiserait à TÉtat , sur Ténorme budget 
du ministre de la guerre, par le fait seul de la réduc- 
tion qu'il autoriserait dans le nombre des régiments 
stationnés à Lyon, une somme de quatre à cinq 
millions par an , représentant à peu près Tintérêt de 
la somme qu'il aurait coûté. 

II est même très-probable , à cause de Fample allo- 
cation dont la Saône a été Pobjet en 1857, que la 
navigation à vapeur à grande vitesse pourrait partir 
d'un point situé en amont de Châlons , de Saint-Sym- 
j>horien par exemple, de manière à desservir Textrémité 
méridionale des deux canaux de Bourgogne et du 
Rhône au Rhin. Dans ce cas , il suffirait que le chemin 
de fer venant du nord fût poussé jusque-là. 

Marseille est le premier port de France. L'impor- 
tance que la Méditerranée acquiert tous les jours , la 
civilisation qui renaît à Gonstantinople, à Smyrne et à 
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Alexandrie, en Grèce comme sur les bords de la mer 
Noire, et que nous devons ressusciter à Alger, tout 
promet à Marseille un immense avenir. Il ne peut donc 
entrer dans la pensée de personnede sacrifier Marseille. 
Mais un peu d'examen suffît pour reconnaître que le 
chemin de fer de Paris à Chàlons, accouplé à Tamélio- 
ration du Rh6ne , serait bien autrement favorable à 
Marseille qu'un chemin de fer latéral au fleuve. Si 
Ton commençait en même temps le chemin de fer de 
Paris à la Méditerranée, du côté du midi, par un 
tronçon jeté entre Marseille et Arles ou Marseille et 
Avignon , ou plutôt Marseille et Beaucaire, les intérêts 
de Marseille seraient parfaitement satisfaits quant à 
présent. Dans Tintérét exclusif du commerce de Mar- 
seille , on peut même citei plusieurs travaux locaux 
plus urgents que le chemin de fer de Lyon à Arles. Tels 
sont les docks et la nouvelle passe que les Marseillais 
attendent avec iifipatience ; tel est le canal de Marseille 
à Bouc , qui compléterait la grande ligne ou plutôt les 
grandes lignes de navigation intérieure entre Marseille 
et Paris , Marseille et la mer du Nord, Marseille et 
rOcéan ; tel est le canal projeté depuis longtemps, qui 
amènerait de la Durance à cette grande cité Teau 
dont elle est dépourvue* Tel serait un système général 
d*jrrigation qui rendrait à la culture, sur le littoral de 
la Méditerranée, dévastes terrains que les Romains, 
dit - on , cultivaient jadis, et qui étaient , selon la 
tradition , d'une fertilité admirable , parce que le peu- 
ple-roi,aTait su les arroser. Tel serait aussi un système 
hydraulique qui renouvellerait sans relâche Teau 
empestée du port de Marseille. 
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AÎQsi le chemin de fer de Paris à la Méditerranée 
pourrait, quant à présent, être réduit à deux tronçons : 
Tunde Paris à Ghâlons, ou àSaint-Symphorien;rautre 
de Marseille à Avignon , ou seulement à Beaucaire ; 
car la navigation du Rhône n'est pas plus mauvaise entre 
Avignon et Beaucaire qu'au-dessus d'Avignon. Le 
Rhône conserve même , bien au-dessous de Beaucaire, 
un régime identique à celui qui le caractérise plus 
haut ; il conviendrait cependant de choisir Beaucaire 
pour point d'arrivée du chemin de fer parti de Mar- 
seille , tel qu'il devrait être exécuté dans le réseau 
provisoire. Beaucaire tend à devenir un carrefour de 
chemins de fer, et il le sera très-prochainement. C'est 
là que le chemin d'Alais au Rhône va se terminer. C'est 
là aussi que le chemin de Cette au Rhône , premier 
tronçon, partiellement en construction aujourd'hui, 
du chemin venant de Toulouse et de Bordeaux , ren- 
contrera le fleuve. 11 est donc nécessaire que le chemin 
qui doit de Marseille se diriger vers le nord , afin d'é- 
viter aux voyageurs la traversée en mer de Marseille 
à l'embouchure du Rhône, atteigne Beaucaire ; mais il 
suffit que , jusqu'à nouvel ordre , il s'arrête là. 

n serait possible aussi de raccourcir du côté de 
Paris le chemin de la Méditerranée, en profitant de 
l'une des rivières qui affluent vers la capitale, c'est-à- 
dire de la Seine ou de la Marne. Nous reviendrons 
tout à l'heure sur ce sujet. 

La ligne de Paris vers l'Angleterre, la Belgique et 
les provinces rhénanes, ne paraît pas susceptible d'être 
réduite par la sobstitiition de la navigation à vapeur 
aux chemins de fer. 
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Celle de Paris à la Péainsnle, par Bordeaux et 
fiayonne, avec ramification sur Nantes, s'y prêterait 
mieux. Il serait indispensable de construire un che- 
min de fer de Paris à Orléans. An delà d'Orléans jus- 
qu'à Tours, et même un peu plus loin, la Loire con- 
Tenablement améliorée dispenserait du chemin de fer. 
Pour tout le reste de la distance, jusqu'à Rayonne, il 
serait fort difficile de substituer les bateaux à vapeur 
aux machines locomotives, à moins de couper par un 
canal assez large pour que ces bateaux pussent s'y 
mouvoir, l'angle aigu qui est compris entre le cours 
de la Loire et celui de la Vienne, afin de rejoindre di- 
rectement cette dernière rivière que l'on remonterait 
ensuite jusqu'à Châtellerault. Ce canal pourrait n'avoir 
que sept à huit lieues de long. Ce serait un ouvrage 
dont la largeur et la profondeur dépasseraient les 
bornes que l'on s'impose pour les canaux ordinaires. 
Il n'aurait cependant rien d'insolite à côté de quelques 
canaux aiijourd'hui existants; il pourrait même être 
sur de moindres dimensions que le canal Calédonien 
ou le canal d'Amsterdam au Helder ou le canal latéral 
au Saint-Laurent ^ Userait possible aussi de se servir, 
d'Oriéons à Châtellerault, du canal latéral à la Loire, 
prolongé, comme nous l'avons dit plus haut, jusqu'aux 



* Le canal latéral au Saint-Laarent à 42m 50 de large à 
la ligne d^eau et 3 mètres d*eau ; les écluses ont 61 mètres 
dm long et 16n 70 de large. Le canal Calédonien a 37 mè- 
ties dt large et fit» SO de profondeur; les écluses ont 
SS» 40 de long et 12» 20 de large. Le canal d'Amsterdam 
an Uelder m 38 mètres de large et 6» 20 de profondeur. 

96. 
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eii?irons de cette dernière ville , et sur lequel on em- 
ploierait des bateaux rapides analogues à ceux des 
canaux d'Ecosse. 

Sur une bonne partie du trajet, au delà de Châtelle- 
rault, c'est-à-dire entre Bayonne et Bordeaux, le che- 
min de fer serait fort peu dispendieux.^ Le sol des 
Landes est naturellement nivelé, les bois y abondent. 
Les Landes offrent une ressemblance frappante avec 
la région sablonneuse, couverte de pins et inhabitée, 
qui forme le littoral de TAtlantique dans TAmérique 
septentrionale, au midi de la Chésapeake. Il semble 
évident qu'un chemin de fer pourrait y être établi aux 
prix américains , c'est-à-dire à raison de âOO,000 ou 
250,000 francs par lieue. 

Quant à Tembranchement sur Nantes, la Loire 
suffisamment perfectionnée en autoriserait Tajourne- 
ment. 

La ligne de Paris vers TAUemagne centrale, par 
Strasbourg, pourrait pareillement être remplacée en 
partie par la navigation à vapeur. La Marne coule dans 
une direction qui serait à peu près celle du chemin 
de fer. Douze millions ont été votés, Fan dernier, pour 
le perfectionnement de cette rivière ; il serait possible 
d'effectuer les travaux de telle sorte qu'un bateau à 
vapeur à grande vitesse pût remonter jusqu'à Ghâlons 
ou même jusqu'à Saint-Dizier ^ Le chemin de Paris 

^ L^administration voulait établir les écluses nécessaires 
à la canalisation de la Marne sur de belles dimensions , 
afin que les grands bateaux de la basse Seine pussent par- 
courir la Marne canalisée. Elle proposait , dans le projet 
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à Strasbourg pourrait aussi se confondre pendant une 
cinquantaine de lieues , à partir de Paris , avec celui 
de la Méditerranée, en adoptant pour Tun et pour 
Tautre une direction moyenne qui allongerait d'une 
heure seulement le voyage de Marseille, et qui ajoute- < 
rait moins encore au voyage de Strasbourg. Enfin , il 
serait possible de remplacer temporairement en totalité 
ou en miyeare partie ce tronc commun au chemin de 
fer de la Méditerranée et à celui de TAllemagne, par la 
Marne ou par la Seine , rendues navigables en amont 
de Paris pour des bateaux à vapeur à grande vitesse. 
. L'exécution complète d'un chemin de fer de Paria 

de loi de 1837, de leur donner 7m 80 de largeur. La com- 
mission de la chambre des députés n^approuva pas ce plan, 
et , conformément à sa proposition, Tallocation demandée 
par le ministre des travaux publics fut réduite à ce qu^il 
fallait pour construire des écluses larges seulement de 5^20. 
On serait encore à temps de revenir à Tidée des ponts et 
chaussées, puisque les travaux ne sont pas en cours d*exé- 
Gution. 

Diaprés le plan adopté, la Marne sera remplacée, sur un 
développement assez étendu , par un canal latéral. Si Ton 
voulait faire de cette rivière une ligne praticable pour de 
beaux bateaux à vapeur, il faudrait creuser le canal sur 
une plus grande largeur. La construction d*un canal de 
25» de largeur n^a rien dont on doive s^effrayer. Nous 
avon^ déjà dit que la province du Haut -Canada, qui n'a 
pas nne seule grande ville , où les capitaux sont fort rares , 
et dont la population totale est à peine égale à la popu- 
lation moyenne d*nn %eu\ de nos quatre-vingt-six dépar- 
tements (400,000 âmes), avait entrepris et avancé Texé- 
cation d^an canal dont la largeur va à A^ 50. 



308 VOIES Dl COHMIINICâTIOIl. 

an Havre serait indispensable. C'est la seale solution 
possible de la grande question de Paris port de mer. 
La circulation des hommes est d'ailleurs extrêmement 
animée dans la riche vallée de la Seine. 

On concevrait cependant que le chemin de fer ne 
fftt voté immédiatement dès cette année qu'entre Paris 
et Rouen , sauf à pourvoir dans un très-bref délai à 
Fachèvement de la ligne. La navigation à vapeur est 
très-perfectionnée entre Rouen et le Havre. Xa Nor» 
mandie n'emploie que sept heures quinze minutes 
moyennement , pour faire à la descente ce trsget de 
trente-cinq lieues. Elle met moins de temps à la re- 
monte, ainsi qu'il arrive sur d'autres fleuves sous l'in- 
fluence de la marée ; la durée moyenne du trajet est 
alors de six heures vingt minutes. Ainsi, avec un che- 
min de fer entre Paris et Rouen , on se rendrait de 
Paris au Havre en onze heures environ, et l'on en re- 
viendrait en dix heures. Ce serait une amélioration 
sensible sur ce qui est, car en diligence le traget dure 
vingt heures. 

Quelques personnes ont même pensé* que le chemin 
de fer de Paris à Rouen n'était pas un de ces travaux 
urgents pour lesquels aucun délai n'est admissible. 
<i N'est-il pas plus pressant , disent-elles , de rendre 
» parfait le régime de cette belle Seine qui déjà, dans 
n rétat de nature, est sous le rapport de la navigabilité 
» le premier des fleuves de France? Et cette perfection 
» est-elle donc pour la Seine si difficile à attein<ke? 
» faudrait-il de s{ grands efforts pour faire disforaltre 
» les bancs de sable qui y gênent la navigatioti, et pomf 
» réduire , par quelques coupures , les coudes qu^im- 
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» posent ses détours multipliés? Si, moyennant 12 ou 
n 15 millions, il est possible d'assurer en toute saison, 
» sur la Seine, la circulation rapide des plus grands 
» bateaux à vapeur et de tous les autres bateaux, de 
» diminuer de trente pour cent, ou même de moitié, 
» les frais et la durée du transport des marchandises, 
» n*est-on pas fondé à soutenir que Faméltoration de 
» ce fleuve magnifique doit précéder rétablissement 
» d*une voie entièrement nouvelle' qui coûterait trois 
» ou quatre fois autant et ne satisferait pas aux mêmes 
» conditions de transport économique? A Taide des 
» bateaux à vapeur et d'un chemin de fer partant de 
» Paris pour aboutir à Poissy, par exemple, ne parvien- 
» drait-on pas à conduire promptement et à peu de 
» frais les voyageurs de Paris à Rouen ? » 

Mais , eu égard aux noçabreuses sinuosités de la 
Seine, qui de Poissy à Rouen décrit un parcours de 41 
lieues , tandis qu'il n'y en a que â5 par la route de 
terre , l'avantage des bateaux à vapeur serait, dans ce 
cas , presque annulé. En supposant le fleuve amélioré , 
il faudrait huit heures pour aller ainsi de Paris à Rouen, 
et onze pour remonter de Rouen à Paris. Il serait dif- 
ficile d'établir au travers des coteaux qui bordent la 
Seine quelques coupures qui abrégeassent sensible- 
ment le voyage. A* cause du voisinage de Paris , de la 
richesse de la vallée , du nombre des voyageurs qui la 
sillonnent , et de l'immense mouvement de marchan- 
dises et de denrées qui se dirigent par le fleuve, il y a 
tien à mener de front le chemin de fer et le perfection- 
nement de la Seine , perfectionnement qui n^entratne- 
rait que des frais médiocres, dont, si Ton y tenait 



SIC TOllS m COMKBICICATIOII. 

absolument, le trésor pourrait aisément se couyrir au 
moyen d^un péage momentané* A partir de Pontoise, 
où il pourrait s'embrancher sur le chemin du nord , 
le chemin de fer de^ Rouen n'aurait que vingt-cinq 
lieues de développement. 

Mais le chemin de Paris à Rouen ne suffirait pas. 
Quoique moins sinueuse en aval de Rouen qu'en 
amont, la Seine décrit bien des courbes entre Rouen et 
le Havre. La distance de ces deux villes est de 55 lieues 
par eau ; elle n'est que de 21 par la route royale. D'ail- 
leurs , pour entrer au Havre ou pour passer du Havre 
en Seine , le bateau à vapeur est obligé de choisir le 
moment de là marée , ce qui occasionne une mobilité 
perpétuelle dans les heures de départ et d'arrivée. 
Le problème de Paris port de mer ne sera résolu que 
lorsque, entre le lever et le coucher du soleil, le né- 
gociant parisien pourra aller au Havre, y faire ses 
affaires et rentrer dans sa famille. Il faut pour cela que 
le chemin de fer soit complet de Paris à la mer. 

Le chemin de la Méditerranée à la mer du Nord , au 
lieu de venir chercher jusqu'à Lyon celui de Paris à 
la Méditerranée, devrait se terminer , du côté du sud, 
sur la Saône , au point jusques auquel de beaux ba- 
teaux à vapeur pourraient la remonter, une fois amé- 
liorée ; nous avons supposé que ce serait Saint-Sympho- 
rien. Ducôté du nord, il devrait s'arrêter à Strasbourg, 
si le gouvernement Badois réalisait son projet d'en 
exécuter un parallèle au Rhin jusqu'à Manheim et 
passant par Kehl. Comme une compagnie s'est chargée 
du chemin de fer de Bâie à Strasbourg , il n'y aurait 
plus à entreprendre qu'une ligne venant de Saint- 
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Symphorien s'embrancha' sar cehiî-d à Mnllioiise. 

Le chemin de fer de laMéditerrannée an golfe deGas- 
oogne on de MarsoUeà Bordeaux devrait de même, dn 
côté de ronest, ne pas dépasser Moissac snr la tia- 
ronne, et do côté de Test, s'arrêter à la ville de Cette qni 
infailliblement sera avant pea rdiée à Beancaire par 
des chemins de fer appartenant à des compagnies. 

Moyennant ce système, an lien de mille vingt* 
qnatre lienes , le résean général des chemins de fer 
poorrait être provisoirement considéré comme réduit 
à six cent dix-huit lieues , savoir: 
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lo Ligmé de la Méd àe rra mi e par Lyon eiManmile. 

Chendii de Paris à Saint-Symphorien. 83 
Id. de Marseille à Seancaire. . 

9o Ligne de Paris vere VAngleierrre, la 
Belgique et les provinces rhénanes. . 

3o Ligne de Paris à la Péninsule ^ par 
Bordeaux et Bayonne, 

Chemin de Paris à Orléans .... 
Id. de Tours à Bordeaux . . . 
Id. de Bordeaux à Bayonne. . 

4o Ligne de Paris vers V Allemagne par 
Strasbourg. 

Chemin de Chilons oo de Yitry * à 
Strasbourg 

A reporter. . . 




108 lieaes. 



109 



164 



75 



456 lieaes. 



1 11 serait possible qu>a lieu d*étre dirigée par la vallée 
de la Marne, eette ligne dût remonter la vallée de la Seine, 
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Report. . . 4$61iett««. 

5o Ligne de Paria à la mer. 

Chemin de fer de Paris au Hayre , à 
partir de Pontoise 47 

6» Ligne directe de la Méditerranée à la 
mer du Nord, 

Chemin de Saint - Symphorien à Mul- 
house . 51 

7o Ligne directe de la Méditerranée au 
golfe de Goêcogne, 

Chemin de Moissac à Cette .... 64 



Total 618Ue«e«. 

qui coùteraieat, au prix de 800,000 fr. par lieue, la 
somme de 494 millions* 

11 y aurait donc une réduction de 406 lieues sur 
rétendue du réseau et de 5â5 millions sur la dépense* 

Mais ce n'est pas tout. 

Dans le calcul précédent je crois avoir accepté sur 
plusieurs points l'hypothèse la moins favorable aux 
réductions. Et, par exemple , je n'ai pas tenu compte 
de la facilité qu'il y aurait probablement à se servir 
de la Seine pour la communication de Paris à Marseille , 
ni de l'éventualité d'un canal jeté transversalement de 
la Loire à la Vienne, près de l'embouchure de celle-ci, 
canal qui permettrait de continuer le trajet par eau 

et se confondre ainsi, sur une certaine distance, avec celle 
de Paris à la Méditerranée. Dans ce cas réconomie reste- 
rait à peu près la même. 
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ao delà de Tours jasqa*à Ghâtellerault. En tenant 
compte de ces circonstances di verses > on aurait, pour 
le déyeloppement réduit du réseau, le chiffre de^ 
5SS9 lieues ^ , et pour la dépense probable , toujours 
dans le cas ou Ton se déciderait en faveur d'un mode 
économique de construction, la somme de 447 millions. 

Répétons que la dépense du réseau entier serait, 
avec le noéme mode de construction , de 819 millions; 
et qu'avec le mode adopté par l'administration , elle 
s'élèverait à 1,556 millions. ' 

Ce n'est pas tout encore. 

Sans doute il conviendrait que le réseau réduit des 
chemins de fer fût décidé en masse. Toutefois, pen- 
dant quelques années, on pourrait différer l'ouver- 
ture des travaux sur quelques portions du territoire , 
qui recevraient eh compensation et dès à présent, des 
canaux destinés à en changer la face, et dans quelques 
directions où le besoin d'un chemin de fer est moins 
pressant qu'ailleurs. Ainsi puisqu'il est décidé que l'on 
établira on magnifique canal de Paris à Strasbourg, 
le chemin de fer qui doit relier Strasbourg à Paris 
ii*est pas d'une extrême urgence. Les populations 
intéressées comprendraient aisément que l'on en re- 
tardât la construction , s'il leur était solennellement 
promis pour un prochain avenir; il en résulterait une 

* En retranchant du chiffre précédent de 618 lieues 1© la 
distance de Tours à Chàtellerault qui forme 19 lieues sur 
le chemin de fer de Paris à la Péninsule ; 2o 40 lieues sur le 
chemin de Paris à la Méditerranée , pour la distance com- 
prise entre Paris et Troyes. 

f7 
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diminution de 7tS lieaes. Si ron dotait la France de 
Tottest des grands ouvrages de navigation qui lui 
sont nécessaires , Ton vertu re des travaux dn chemin 
de fer de la Méditerranée au golfe de Gascogne pour- 
rait aussi être remise. On pourrait également ajourner 
l'entreprise du chemin de fer de la Méditerranée à la 
mer du Nord. De là encore 115 lieues à défalquer. 

Il semble aussi que chemin de fer du nord pour- 
rait n'avoir, provisoirement au moins, qu'une entrée 
en Belgique. II faudrait alors opter entre la direction 
de Yalenciennes et celle de Lille. La supériorité com- 
merciale et manufacturière de Lille et du pays qui 
Tentoure, et la facilité qu^il y aurait à rejoindre Calais 
à peu de frais avec un embranchement partant de 
Lille, sont de puissants motifs de préférence que la 
ligne de Lille peut invoquer. Mais d'un autre côté , à 
cause des détours qu'elle imposerait aux voyageurs 
de Paris à Bruxelles , puisqu'elle obligerait à passer 
par Malines, elle â un grand désavantage sur le tracé 
rival, elle allongerait, en effet, le trajet de vingt 
lieues au moins , ç'est-à-dire de plus de deux heures. 
On n'attache aucun prix à économiser deux heures 
dans un voyage de longue haleine. Il est même presque 
indifférent de rester en route deux heures de plus ou 
de moins quand il s'agit d'un trajet, tel que celui de 
Paris à Londres, qui ne peut être effectué qu'une fois 
dans la journée; tout ce qui est nécessaire alors, c'est 
que le voyage soit aisément praticable, en temps or- 
dinaire ,-entre le lever et le coucher du soleil, c'est^- 
dire qu'alors quatorze heures et douze se valent. Mais 
toutes les fois que la distance est telle qu'il soit facile, 
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moyeDDant certaines combipaisons , de la franchir 
denx fois du matin au soir, Thésitation n*est plus pos- 
sible entre deux systèmes dont Tun permet ainsi Taller 
et le retour dans le même jour , tandis que Tautre in- 
terdirait le double voyage. Il est donc indispensable 
que le chemin de Paris à Bruxelles passe par Yalen- 
ciennes '. Mais Lille mérite un embranchement, et 
Ton ne saurait le lui refuser s'il veut concourir à la 
dépense; d'ailleurs Tembranchement dirigé des enyi« 
rons de Douai sur Lille ferait partie de la route de 
Paris à Londres ^ , ligne du premier ordre. 

Le chemin de fer de Bordeaux à Bayonne semble, 
au premier abord, être Tun des tronçons dont Tsyour- 

t De ce point de vue , le tracé par Saint-Quentin présen- 
terait un léger avantage sur celui qui passe par Amiens. 
Suiyant M. Vallée, en admettant que les deux tracés se 
confondissent entre Paris et Greîl , la différence serait 
d*une lieue et demie an moins dans un cas , et de trois 
lieues dans une autre hypothèse. ' 

^ En établissant un embranchement direct d* Amiens sur 
Boulogne et Calais , le trajet de Paris à Boulogne serait 
plus court que par Lille de vingt-trois lieues, c'est-à-dire 
d'environ deux heures et demie. Celui de Paris ù Calais 
serait par là raccourci de quatorze lieues, c'est-à-dire 
d'aune heure et demie. Le chemin de fer d'Amiens à la mer 
aurait, jusqu'à Calais, quarante lieues; jusqu'à Boulogne, 
trente-deux et demie. Celui de Lille à Calais aurait vingt- 
six lieues. Mais moyennant une nouvelle ramification de 
six lieues et demie, le chemin de fer de Calais à Lille des- 
servirait le port important de Dunkerque; il pourrait 
même être tracé de manièrjB à passer par Dunkerque sans 
être allongé de plus de deux lieues. 
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Bernent serait le plas natarel ; car quelle urgence y 
a-t>ll à établir les communications les plus perfection* 
nées dans une région aussi misérable? Pourquoi créer 
ces rapides moyens de transport pour les hommes là 
où il n'y a pas d'hommes à transporter ? Mais ce chemin 
de fer importe aux bonnes relations de la France et de 
FE^pagne; il hâterait le jour où le défrichement des 
liandes sera opéré dans la limite où il est possible; il 
coûterait incomparablement moins que tout autre che- 
min de fer. Enfin, considération qui me parait décisire, 
il dispenserait le trésor d'établir ou d'entretenir à très* 
grands frais une route royale au travers des Landes. On 
saitque dans ces plaines sablonneuses il n'y a de bonnes 
routes que moyennant un pavage, et il faut y charroyer 
les pavés de fort loin. 

Moyennant les nouvelles réductions qui viennent 
d^étre signalées, le chiffre du réseau tomberait à 
trois cent soixante -neuf lieues, dont la dépense, à 
raison de 800,000 fr. par lieue, serait de â9S millions. 

Mais il devrait être bien entendu qu'il ne s'agit que 
d'un ajournement à courte échéance, et qu'on ne s'y 
détermine qu'en vue d'éviter des embarras au trésor, 
et d'épargner au monde financier une perturbation 
qui réagirait fatalement sur toutes les branches de l'in- 
dustrie nationale. 

Les 569 lieues de chemins de fer seraient réparties 
comme il suit : 
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lo Li^né db la Méditefranée par Lyon (H MarsêUie. 

Cheinin de fer de Troycs à Saint-Symphorien 43 
Id» de Marseille à Beaucaire . . 25 

2o Ligne de Paris wrs l'Angleterre y la Belgique et 

ieepro9incee rhénones ...» lOd 

5o Ligne de Parié à la Pémneule , par Bordeaux et 

Baiyonne, 

Chemin de Paris i Orléans ..>... 29 ) 
Id. deChâtellerault à Bordeaux . . . 66 > ^^ 
Id, de Bordeau:t à Bayonne. , . . . 50 ) 

4® Ligne de Patiê vers l'Allemagne par Stras- 
bourg .... * « 

5o Ligne de Paris à la mer. 

Chemin de Paris au Hayre , à partir de Pontoise. . 47 

6o Ligne directe de la Méditerranée à la mer du Nord. a 

7o Ligne directe de la Méditerranée au golfe de Gasco~ 
gne » 

Total 569 

Si Ton y ajoutait , pour la ligne de Paris yers V Al- 
lemagne par Strasbourg, le chemin de fer de Vitry à 
Strasbourg par Metz, dont la longueur serait d^environ 75 

Et , pour la ligne directe de la Méditerranée à la 
mer du Nord , le chemin de fer de Saint - Symphorien 
à Kftilhouâe , dont la longueur serait de 51 

On aurait un total de. . . . 495 

Il faut x^^^^^^^^^^ V^^-> P^^^ ^^ réseau réduit ainsi 
à un petit nombre de lignes de choix, 800,000 fr. par 
Hene ne suflSraient pas. Sur la tige principale du che- 
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.min du nord, sur eelui d*Orléans et sur celui de Paris 
à la mer , au moias jusqu'à Rouen , le service serait 
trop actif pour qu'une seule voie pût y satisfaire. Les 
terrains et la main-d'œuvre y coûteraient plus cher 
qu'ailleurs. Enfin ces trois chemins devraient être 
établis de manière à comporter une grande vitesse. 
Cependant, avec une économie bien entendue et en 
tenant compte de diverses circonstances favorables , 
telles que la configuration aplanie du sol entre Paris 
et Orléans , le nivellement parfait des Landes et les 
bois qu'on y trouve à vil prix et que l'on utiliserait 
pour la construction du chemin de fer, le réseau , ra- 
mené à sa plus simple expression , devrait être con- 
struit pour 558 millions, savoir : 

lieues. fr . rr. 

lo Ligne de la MédHerranée 68 à 800,000 54,400,000 

2o Ligne d'Angleterre et de 
Belgique 109 à 1,200,000 130,800,000 

3o Ligne de Paris à la Pénin- 
svle. 

Chemin d'Orléans . . . 29 à 1,000,000 ^9,000,000 

Id. de Ghatelleraalt 
à Bordeaux 66 à 800,000 52,800,000 

Chemin de Bordeaux à 
Bayonne 50 à 300,000 15,000,000 

4o Ligne de Parie à la mer. 

Chemin de Pontoise au 
Havre 47 à 1,200,000 56,400,000 

ToUl à reporter . . . .369 338,400,000 
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lieues. rr. 
Report. . . 369 338,400,090 
Si i*on ajoutait pour le 
chemin de Yitry à Stras- 
bourg 75 à 800,000 60,000,000 

De Saint-Symphorien 

à Mulhouse 51 à 800,000 40,800,000 

On aurait le total de. . 495 439,200,000 

Rappelons que le réseau entier , exécuté dans un 
système dont j*ai essayé d'établir la praticabilité , coû- 
terait , au lieu des 338 millions qu'exigerait le réseau 

réduit 819 millions; 

et que dans le système de construc- 
tion proposé par le gouyernement , 
la dépense serait d'au moins. . . 1,500 millions. 
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IV. 



DE L^icONOMlB DE TEMPS ET D*ÀR6SNT Q0I RESULTERAIT DU 
6TSTBHB DE VIABILITE OBTENU PAR LA COMBINAISON DU RESEAU 
RÉDUIT DES CHEMINS DE FER AVEC LES BATEAUX A VAPBOE. 

Darée du voyage d'une extrémité à Pautre de la France , 
dans les principales directions au moyen de ce système , 
lo en supposant une trës'grande vitesse et pas de perte 
de temps, 2o en supposant une vitesse plus modérée et 
divers moments d*arrét. — Du temps nécessaire alors ', 
comparé à celui qu*exige aujourd'hui le voyage en dili- 
gence.— Comparaison des frais de voyage. — Comparai- 
son de ce mode de voyage avec celui que le pays possède 
aujourd'hui, sous les rapports combinés de la célérité et 
du prix des places. 

Évaluons le temps qui serait nécessaire pour tra- 
verser le pays d'une extrémité à l'autre au moyen du 
réseau provisoire minimum de trois cent soixante- 
neuf lieues, combiné avec un service de bateaux à 
vapeur , sur les lignes navigables convenablement 
perfectionnées. 

En admettant, ce que rigoureusement les faits déjà 
accomplis autorisent , sur les chemins de fer une vi- 
tesse de dix lieues à rheure, sur les rivières une vitesse 
de six lieues à la descente et de quatre i la remonte , 
excepté pour je Rhône où il n*est pas possible d'espérer 
à la remonte plus de trois lieues , même après que le 
fleuve aura été amélioré , on trouve que le voyage 
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d^ane extrémité à Tantre de la France, suirant les 
principales directions, durerait ' : 



Dn Havre à Marseille. . 
De Marseille au Havre. . 
De Lille à Bayonne . . 
De Bayonne à Lille . . 
De Lille à Nantes . . , 
De Nantes à Lille . . . 
De Strasbourg à Bayonne ^ 
De Bayonne à Strasbourg 
De Strasbourg à NantoA. 
De Nantes A Strasbourg . 
De Strasbourg à Marseille 
De Marseille à Strasbourg 
De Bordeaux à Marseille ^ 



heures, m. 

4â 52 

51 52 
54 06 
54 06 
25 52 
28 27 

75 47 
79 42 

65 16 

76 06 
50 50 

66 00 

52 55 



1 Voir les tableaux delà première série , note 17 à la fin 
du volume- 

2 En supposant que les cheimnB de fer de Vitry à Stras* 
bourg , et de Mulhouse à Saint-Symphorieu ftissent eiécu* 
tés , le trajet sur les lignes aboutissant à Strasbourg serait 
raccourci et deviendrait : 



De Strasbourg à Bayonne 
De Bayonne à Strasbourg 
De Strasbourg à Nantes. 
De Nantes à Strasbourg. 
De Strasbourg à Marseille 
De Marseille à Strasbourg 



àeuret. m. 
47 17 
55 
58 
47 
29 
54 



12 
46 
56 
52 
02 



3 Bn suppoiiant tin chemin de fer complet de Cette k 
Beaacairiî, ce qui ne peut man({uer d*étre effectué, oal' le 
chemin de fer de Cette à Montpellier se construit ; celui de 
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heiiret. m. 
De Marseille à Bordeaux. ... 48 28 

De Paris à la mer 5 24 

De Paris à Calais. 8 18 

De Paris à Londres 13 18 

Voici quelle est en ce moment, dans lés circon- 
stances les plus favorables, la durée du voyage par les 
diligences, sur les m$mes lignes, en supposant que 
dans la vallée du Rhône on profité du bateau à vapeur, 
à la descente entre Châlons et Arles, à la remonte 
entre Lyon et Châlons , et non compris le temps que 
Ton passe dans les villes où Ton change de voiture ou 
de véhicule, telles que Paris, Bordeaux et Lyon : 

Du Havre à Marseille .... 108 lieures. 

De Marseille au Havre . . . . 131 

De Lille à Bayonne, et vice verad . 110 

De Lille à Nantes, — . . 65 

De Strasbourg à Bayonne, — . . 150 

De Strasbourg à Nantes, — . . 105 

De Strasbourg à Marseille .... 75 

De Marseille à Strasbourg . . .103 

De Bordeaux à Marseille,et vice vend, 86 

De Paris à la mer, — 20 

De Paris .à Calais, — 35 

De Paris à Londres , — 36 

Mais , je le répète , ce sont là des minima que , syr 

Nîmes à Beaucaire fait partie du chemin d*Alais à Beau- 
caire actuellement en construction ; et celui de Nimes à 
Montpellier fait Tobjet d*une demande en concession , de 
la part de capitalistes sérieux. 
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presque toutes les lignes , les diligences atteignent à 
peine pendant quelques semaines chaque année, et où 
rien n*est compté pour les stations obligées dans les 
centres intermédiaires, c'est-à-dire à Paris, à Bordeaux 
et à Lyon. Il s'écoulera des années encore avant que 
Fétat de nos routes et de nos voitures permette de 
réduire à ces chiffres la durée habituelle des. voyages 
en diligences , même déduction faite de ces stations. 
Dans tous les cas, il convient de porter 24 ou 12 heures 
en sus, selon les diverses lignes, pour les temps d'arrêt 
qu'il faut ainsi subir dans les villes où les messageries 
se correspondent, c'est-à-dire 12 heures pour les lignes 
aboutissant à Nantes , et 24 pour les autres, ce qui 
donne les résultats suivants : 

Du Havre à Marseille 132h. ou5 j. et12h. 

De Marseille au Havre 155 

De Lille à Bayonne , et vice vend. 154 

De Lille à Nantes, — 

De Strasbourg à Bayonne, — 

De Strasbourjr à Nantes, — 

De Strasbourg k Marseille. . . 

De Marseille à Strasbourg. . . 

Dé Bordeauxà Marseille, et viceversâ, 110 

On peut cependant penser que les vitesses sur les- 
qoelles sont basés les calculs présentés plus haut, pour 
Tes voyages par bateaux à vapeur et par chemins de 
fer, seront très-difficiles à atteindre dans la réalité 
comme résultats moyens et continus. Il n'est donc 
pas inopportun d'établir parallèlement d'autres calculs 
en adoptant des hypothèses moins favorables- 
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Si Ton suppose une TÎtesse eflèclive de 8 lieues à 
rheare sur les çlieimEis de fer ^ ; de 5 lieues à la des- 
cente , el de S et demie à la remonte sur les rifières, 
en maintenant cependant pour le Rhône 6 lieues à la 
descente avec 5 à la remonte; si Ton admet que dans 
la vallée de la Loire jusqu'f rembouchure de la Vienne, 
ainsi qu'entre Tours et Châtelleranlt , le voyage ait 
lieu sur un canal latéral à la Loire proloogé de la 
Loire à la Vienne, à raison de 3 lieues et demie dans 
les deux sens , rapidité que maintenant Ton dépasse 
notablement sur les canaux d'Ecosse; si enfin Ton 
compte un quart d'heure d'arrêt pour chaque transi- 
tion de la navigation au chemin de fer et réciproque- 
ment ^, et en outre , deux heures perdues par jour 



1 pour le Hayr9 et pour le nord nous supposeront ce- 
pendant que le service soit organisé spécialement sur le 
pied de dix lieues à Theure. A cause des temps d*arrét à 
Calais et à Douvres, le trajet de Paris à Londres se ferait 
alors en quatorze heures. 

' Un quart d*heure serait plus que suffisant pour le pas- 
sage des voyageurs d'un-bateau à vapeur au chemin de fer, 
et vice veraâ, et pour le transbordement de leur bagage. 
En Amérique cette combinaison des bateaux à vapeur et 
des chemins de fer se présente sur plusieurs lignes très- 
ijréqueatées , telles que celles de New-Tork à Philadelphie 
et à Boston, et de Philadelphie à Baltimore. On va de New- 
York à Philadelphie, au moyen de deux bateaux à vapeur, 
l*un dans la baie de New-Tork , l'autre sur la Délaware ,' 
et d'un chemin de fer jeté de South-Amboy (baie de New- 
Tork) à Bordentown sur la Délaware. De même entre Phi- 
ladelphie et Baltimore les voyageurs sont transportés par 
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pour les repas oa antres causes, on arrive aux résultats 
saiyants ^ : 



deux bateaux à vapenr allant et venant , Tun sur la Béla- 
ware, Tautre sur la Chésapeake, et aboutissant aux deux 
extrémités d*an chemin de fer traversant Fisthme qui sépare 
la Chésapeake de la Délaware. Chacun des changements de 
véhicule ne prend ordinairement que huit à dix minutes 
tout compris, et quelquefois moins, quoiquMly ait chaque 
fois de 300 à 600 voyageurs. Tout s^opère cependant sans 
précipitation et dans le plus grand ordre. Avant de se 
rendre du bateau à vapeur au chemin de fer, chaque voya- 
geur reçoit un billet indiquant le numéro de la voiture et 
de la section de voiture qui lui est destinée. Quant au ba- 
gage , il se transporte du bateau au chemin de fer, et vice 
versa , sans embarras , sans chance de perte , et en un clin 
d*œil au moyen d^une disposition bien simple : au dépatt 
de New -York , par exemple , les effets des voyageurs qui 
vont à Philadelphie sont réunis dans un ou deux grands 
coffres ; quand le bateau est arrivé à sa destination à South- 
Amboy, une grue plantée au bord de Teau , sur le débar- 
cadère , enlève les coffres un à un , et les place chacun sur 
une plate-forme munie de roues et se mouvant comme un 
wagon sur le chemin de fer. Ailleurs on se dispense de cette 
grue ; les coffres sont , au bord du bateau , posés sur une 
plate-forme que Féquipage du bateau fait rouler, sur un 
plancher établi à cet effet sur le débarcadère , jusqu^au 
chemin de fer, lequel est immédiatement contigu au ri- 
vage. 

Le bagage des voyageurs , toujours en petit nombre , 
qui doivent s^arréter aux points intermédiaires, est casé 
à part. 

1 Voir les tableaux de la seconde série, note 17, à la fin 
du volume. 
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Dy HâTte à llarfteiUe 

De Marseille au Havre 

De Lille à Bayonne . 

DeBayonne à Lille . 

l)e Lille à Nantes . . 

De Nantes à Lille . . 

De Strasbourg h Bayonne 

De iBayonne à Strasbourg 

. fie Strasbourg à Nantes . 

Tbe Nantes à Strasbourg . 

De Strasbourg à Marseille. 

De Marseille à Strasbourg 

De Bordeaux à Marseille . 

De Marseille à Bordeaux . 



58 béures 80 minutes. 



67 
41 
45 
29 
35 
89 
102 
77 
01 
59 
71 
01 
57 



45 
45 

« 

30 
30 

15 



15 
15 



Pour se faire une idée exacte de rèconomie de temps 
qui résulterait de rétablissement du réseau provisoire 
de trois cent soixante -neuf lieues de chemins de fer, 
combiné avec Tamélioration des lignes navigables et 
un service de bateaux à vapeur à grande vitesse, il n'y 
a qu*à comparjsr ces derniers nombres avec ceux pré- 
cédemment cités pour les diligences, c'est-à-dire à 



* En supposant un chemin de fer entre Strasbourg et 
Vitry, sur la Marne, et un autre de Saint-Symphorien à 
Mulhouse, le trajet sur les lignes aboutissant à Strasbourg 
deviendrait : 



De Strasbourg à Bayonne. 
De Bayonne à Strasbourg. . 
De Strasbourg à Nantes . . 
De Nantes à Strasbourg . . 
DeStrasbourgà Marseilk . 
De Marseille à Strasbourg . 



60 heures « minutes. 

69 40 

45 40 

55 30 

36 » 

49 50 
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I 

déterminer le rapport qoî hwie entre la durée du 
voyage par les moyens actuels pour les diverses gran- 
des lignes, telle qu*elleest évaluée au tableau ci-dessus 
(page 526), et le nombre d*heures nécessaire par che- 
mins de fer et lignes navigables, dans Thypothèse la 
moins avantageuse, c'est-à-dire tel qu*il vient d'être 
exposé. Ce rapport est tel que , si Fbn représente par 
le même nombre 100 le temps de chaque voyage en 
diligence, Je temps suffisant pour parcourir par le 
systènie proposé chacune des grandes lignes corres-* 
pondantes, se trouvera représenté par les nombres 
suiTants: . 

Tableau comparatif pour ies diveraea lignes de la vi" 
tesêe du service actuel des messageries , et de celle 
que VoH obtiendrait avec le système proposé de che- 
mins de fer et de bateaux à vapeur ^ 



du Havre à Harseille. . 


. . 42 


de Marseille au Havre . 


. . 44 


de Lille à Bayonne. . . 


. . 51 


de Bayonne à Lille. . . 


. . 55 


de Lille k Kanteih , . 


. . 58 


de Nniites à Lille. , . 


. . 45 



!«' ligne : | 
2e ligue : i 

5« ligne : | 



< Pour les lignesaboutistant à Strasbourg et à Marseille ,. 
nous avons supposé que le ohemin de ier de Vitry à Stras- 
bourg, et celui qui , partant de Saint-Symphorien, irait 
rejoindre à Mulhouse le chemin de fer deBàle à Strasbourg , 
ne seraient pas exécutés. Avec ces deux chemins, le temps 
nécessaire pour parcourir les tignes n«» 4, 5 et 6, diminue- 
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l de Strasbourg à BayoDue 

4« ligne: | de Bayonne à S'trasboarg. 

^ de Strasbourg à Xantes. 

5« ligne : | ^^ Nantes à Strasbourg. 

j de Strasbourg à Marseille. 

6e ligne : | ^^ Marseille à Strasbourg . 

7« ligne : | 



de Strasbourg à Bayonne . . 51 

. 58 

de Strasbourg à Xantes. . . 66 

, 78 

de Strasbourg à Marseille. . 60 

. 56 

de Bordeaux à Marseille. . . 56 

de Marseille à Bordeaux. . . 53 



C'est-à-dire que, pour la ligne de Lille à Bayonne, 
le temps du trajet serait réduit des deux tiers. Pour 
celle du Havre à Marseille, des trois cinquièmes. 

Établissons la même comparaison pour les prix , en 
distinguant deux sortes de places. 

Nous adopterons, pour les divers modes de trans- 
port , les moyennes diverses des prix indiqués au ta- 
bleau de la page 263. Voici ce que coûterait le trajet 
par le système mixte de viabilité proposé , pour cha- 
cune des grandes lignes : 

rait , et les nombres proportionnels oorrest>ondant à ces 
lignes deviendraient : 



j de Strasbourg à Bayonne 
4« ligne : | ^^ Bayonne à Strasbourg 

«^ ,. /de Strasbourg à Nantes. 

_ (de Nantes à Strasbourg. 

«^ ,. w de Strasbourg à Marseille . 

^ ( de Marseille' à Strasbourg . 



55 
4K> 
39 
47 
55 
59 
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Tableau du pria; des premières et secondes places, 
suivant les diverses diagonales tracées d'une extré- 
mité à l'autre de, la France, par chemins de féret 
lignes navigables ^ 

Prem . Sec. 

fr. c. fr. c. 

Ire lîgne.-Da Havre à Marseille, et 9fC0V0r«d. 69 00 36 10 

2« ligne.- De Lille à Bayonne, — - 71 40 45 45 

3e ligne.- De Lille à Nantes, — 44 40 26 75 

4e ligne.- De Strasbourg à Bayonne,— 100 40 67 35 

5« ligne.- De Strasbourg à Nantes, — 73 40 48 65 

6« ligne.- Be Strasbourg à Marseille, — 62 90' 37 45 

7« ligne.- De Bordeaux à Marseille, — 60 25 40 15 

1 Les prix indiqués dans ce tableaa supposent que les 
chemins de fer de Vitry à Strasbourg et de Saint-Sympho- 
rien à Mulhouse ne seraient pas exécutés , et que le trajet 
pour ces portions de la route se ferait en diligence. 

Si les chemins de fer de Mulhouse à Saint-Symphorien 
et de Strasbourg à Vitry étaient construits , les prix sur 

les lignes nos 4 , 5 et 6 deviendraient : 

Prem.- sec. 

fr. c. fr. c. 

De Strasbourg à Bayonne, et vice vend 87 00 55 00 

De Strasbourg à Nantes , — 60 00 36 .30 

De Strasbourg à Marseille , — 51 60 38 35 
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Par les moyens actuels les prix seraient : 

Tableau du prix des places par lés moyens acHtels 
de transport sur les diverses grandes lignes '. 



x 


PLACES : 


PÉSIQNATIQN D£S UGNBS. 


— .*..,<f>.,-»— 


/ 


PREMIÂBBS. 


SBGOnVBS. 




ft". C. 


ft». c. 


Pli Harre i Marseille. , , , , 


107 75 


$i 00 


Ba Marseille au Havre. , , , • 


123 25 


92 70 


De Lille à Bayonne , et vice vers^. 


132 QO 


99 00 


De Lille à Nantes, — 


76 00 


57 00 


De Strasbourg à Bayonne, — 


162 75 


121 90 


De Strasbourg à Nantes, — 


106 75 


79 90 


De &trMhoure à MavMille^ -^ 
De Marseille à ^traabourg . . . 


85 50 


64 15 


10^ 00 


75 20 


De Bordeaux à Marseille, et vice 






versa. 


86 00 


64 50 



En représentant successivement par le ppiéme noai- 
bre 100 lesi divers prix des diverses places par les 
moyens actuels de transport , on trouve que les prix 
des places par ehemins de ht et bateaux à vapèiur 
seraient représentés par les nombres suivants : 



1 Entre le Havreet Marseille et entre Strasbourg et Mar- 
seille , nous avons supposé que les voyageurs iraient , par 
le bateau à vapeur, à la descente , de Ghàlons à Arles , et 
à la remonte , de Lyon à Ghàlons. G*est ce qui a lieu au- 
jourd'hui. 
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Faleura comparatives des pria; des places par le sys- 
tème mixte prùposè; les prix correspondants par les 
moyens actuels étant figurés par 100 K 
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Ba Havre à Marseille , et vice veraâ. 
]>e Lille à Bayonne , — 

BeLilleàKaiitea, — 

De Strasbourg à Bayonne ^ — 
De Strasbourg à Nantes, — 
De Strasbourg à Marseille, — 
De Bordeaux à Marseille, — 




Ainsi , la rédaction du prix des places serait con- 
sidérable pour les voyageurs de toutes les classes; 
elle le serait surtout pour les classes peu aisées. 
^ Pour comparer numériquement avec exactitude le 
système de viabilité proposé avec celui que nous pos- 
sédons aujourd'hui , il faut tenir compte à la fois et 



ï Si les chemins de fer de Strasbourg à Vitry et de Mul- 
house à Saint-Symphorien étaient exécutés , les nombres 
proportionnels deviendraient , pour les lignes qui abou- 
tissent à Strasbourg : 

De Strasbourg à Bayonne , et vtce vend 53 45 
De Strasbourg à Nantes, — 56 50 

De Strasbourg à Marseille , — 60 44 
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de la vitesse et du prix. Si l*on admet que les titres 
respectifs des deux systèmes soient géométriquemeat 
proportionnels au degré de vitesse et au degré de bon 
marché qui leur sont propres, on trouvera qu*en 
adoptant le nombre 100 pour représenter successive- 
ment dans chacune des directions et à chaque sorte 
de places , les avantages du mode de voyager actuelle* 
ment en usage, le système résultant de la combinaison 
du réseau minimum de chemins de fer de 569 lieues 
avec les bateaux à vapeur sera représenté pour la série 
des lignes et aux deux places par la série des nom- 
bres suivants qui sont bien autrement considérables : 
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Tableau indiquant, pour chacune des grandes lignes 
et pour chacune des deux sortes de places, les nom- 
bres qui représentent le degré de supériorité du 
système mixte proposé , le mode de voyager actuel- 
lement en usage soit pour les mêmes lignes et les 
places étant représenté par 100 ^. 





PLACES : il 


DËSIGNÀTION DES LIGNES. 




- ^m*« X 




peemiÈres. 


SECONDES. 


4.«i;»»^ c du Havre à Marseille. . 
ireiigne: j ^^ Marseille au Havre . 


370 


540 


360 


510 


o V (de Lille à Bayonne . . 
2'^'g^^M de Bayonne à Lille . . 

K. i: « de Lille à Nantes , . . 

3e ligne: j^ ^^^^^^ ^ ^ille . . . 


600 
550 


700 
650 


450 


560 


390 


480 


, y { de Strasbourg à Bayonne. 
4 ligne: J de Bayonne à Strasbourg. 


320 


340 


280 


310 


KmV i de Strasbourg à Nantes. 
o« ligne: ^^ Nantes à Strasbourg. 


220 
190 


250 
210 


«. r A deStrasbourg à Marseille, 
oe ligue: jg Marseille à Strasbourg. 


230 


300 


240 


320 


- |. ( de Bordeaux à Marseille. 
' ligne: j ^^ Marseille à Bordeaux. 


260 


290 


280 


310 



1 Si les chemins (le fer de Mulhouse à Saint - Sympho- 
rien et de Strasbourg à Vitr j" étaient exécutés , ces nom- 
bres changeraient pour les lignes 4, 5et6,e( deviendraient : 



i 
{ 
1 



De Strasl)ourg à Bayonne. 
De Bayonne à Strasbourg. 
De Strasbourg à Nantes . 
De Nantes à Strasbourg . 
De Strasbourg à Marseille 
De Marseille à Strasb onrg 



Prem. 


Sec 


. . 540 


640 


. . 460 


550 


. . 460 


510 


. . 380 


420 


. . 460 


610 


. . 430 


580 
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V. 

>l QCILQUBS AVAIfTACBS MATÉRIELS , ADMINISTRATIFS BT PQLr- 
TIQUR8 DB CB RÉSEAU PROriSOIRB COMBINE AVEC LES BATEAUX 
A TAPEUR. 

La vitesse de déplacement ainsi obtenue serait suffisante, 
eu égard aux dimensions de notre territoire. — Diffé^p 
renee sous ee rapport entre la France et les États-Unis. 
— Différence entre la France et PAngleterre sous le rap- 
port de la richesse et sous celui de Tavancemcnt des 
autres voies de communication. — Vexécution du ré- 
seau réduit grèverait très-peu le trésor ; elle n^exigerait 
qnHin septième ^ pendant dix ans, du budgiet des travau:^ 
publics. — De Téfonomie de temps qui cr résulterait; 
d« la valeur du temps en France. — Avantages admi- 
nistratifs; perfectionnement de la centralisation. — ^ 
Paris port de mer, — Avantages politiques ; les limites 
refiles de la France se trouveraient reculées , et cepen- 
dant la paix de Tfurope se trouverait affermie. 

Le réseau des chemins de fer rédait, comme non» 
rayons dit , à trois cent soixante-neuf lieues , procu- 
rerait à la France des avantages assez grands pour 
que provisoirement elle pût s*en contenter. La France 
n*a pas une étendue telle qu^une vitesse moyenne de 
cinq à six lieues à Theure ne soit suffisante pour faci- 
liter, dans une proportion énorme, le rapprochement 
des hommes et des choses, à Fintérieur aussi bien 
qu*entre nous et nos voisins immédiats. Par les dimen- 
sion^ de leur territoire, la Fraace et les autres peu- 
ples de rSurope n^offrent aucune analogie avec les 



ÉUts-Uiiis, fit ont , quant à présent, un bien moindre 
intérêt à préférer les chemins de fer à tout autre mode 
de communication. li n*y aura, à cet égard, parité 
entre TEurope et TÂmérique que lorsque sera renu le 
moment d*une monarchie unique en Europe, fait que 
les philosophes peuvent prévoir, mais en tue duquel 
les hommes d'État et les administrateurs ne sauraient 
disposer des finances publiques. Si , sous ce rapport, 
nous différons beaucoup de TUnion américaine, sous 
le rapport de la richesse générale et individuelle , et 
sous delui de Tétat et du développement présent des 
anciennes voies de transport , routes et lignes naviga» 
bles, nous différons autant des Anglais. Nous n'ensom* 
mes pas encore à n'avoir plus comme eux qu'à nous 
donner des communications de luxe : nous devons être 
inoins pressés de tracer d'une extrémité à l'autre du 
pays de dispendieux chemins de fer. 

Il est raisonnable d'espérer que prochainement il 
sera possible de porter le budget extraordinaire des 
travaux publics à une centaine de millions, en laissant 
le budget ordinaire au chiffre actuel de cinquante 
millions à peu près, ce qui élèverait à cent cinquante 
millions par an l'allocation totale des travaux publics. 
Il suffirait pour achever le réseau réduit que l'État y 
consacrât pendant dix ans, le septième de cette somme 
de cent cinquante millions ^ Dès lors, pendant le 

t Nous avons vu que le réseau entier coûterait 33S mil- 
lions. Il est incontesUble que Ton trouverait aujourd'hui 
des concessionnaires sérieux qui exécuteraient à leurs frais 
le chemin de Paris à Orléans, et celui de Paris à Rouen. H 
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même înteryaUe , nous pourrions achever nos routes , 
terminer la grande entreprise de la navigation du 
pays, creuser nos ports, les doter de bassins et de 
docks ; puis, au bout de cette œuvre vaste et féconde, 
nous aborderions les chemins de fer avec une grande 
masse de ressources et d*efibrts. £t comme alors enfin, 
à force de pratique, nous devrions avoir acquis, en 
matière de travaux publics, un talent qui nous dis- 



me semblé même certain qu'eu, égard aux brillants ré- 
sultats qu^on est fondé à se promettre du chemin de fer de 
Paris à Orléans, les compagnies Paccepteraient encore 
avec reconnaissance , lors même que ra4niinistration dé- 
clarerait qu^elle entend le concéder indissolublement avec 
celui de Beaucaire à Marseille. Cette dernière ligne doit 
être assez profitable ; elle sera très-fréquentée ; car Beau- 
caire est , répétons-le , destiné à être prochainement un 
carrefour de chemins de fer, puisque les chemins de fer 
d^Alais à Beaucaire et de Montpellier à Cette sont en con- 
struction, et que celui de Montpellier à Nimes, qui avec 
les précédents formera un chemin de fer sans solution de 
continuité entre Beaucaire et Cette, ne peut manquer d^étre 
bientôt entrepris. De même une compagnie qui aurait ob- 
tenu la ligne de Rouen se déciderait à pousser une voie 
jusqu^au Havre, si on lui accordait une subvention de 
quelques millions. Dans ce cas , le concours des compa- 
gnies abaisserait de 538 à 233 millions la somme à débour- 
ser par TÊtat. Le concours des départements et des villes, 
qu'il serait bon de réclamer pour Texécution de ces com- 
munications exceptionnelles, devrait réduire à 200«aillidns 
la dépense au compte de TÉtat. Ce serait un peu moins du 
septième du budget entier des travaux publics , pendant 
dix ans, à 150 millions par an. 
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tingue au plus haut degré, en une autre matière moins 
productive mais qui nous est plus familière, celle des 
réyolutions, c*est-à-dire, Tart de faire vite, nous arri- 
verions en un nombre restreint d^années à parfaire le 
réseau tout entier. 

Ainsi le mode provisoire de viabilité qui a été décrit 
ici, en même temps qu'il offrirait une ample satisfac- 
tion, au goût des voyages tel qu'il existe aujourd'hui 
chez nous, n'exigerait de la part de l'État aucun sacri- 
fice au-dessus de ses forces, et laisserait disponibles 
tous les fonds que réclame l'achèvement de travaux 
indispensables dès longtemps commencés. 

L'économie de temps qu'il nous vaudrait serait 
considérable et au moins égale à ce que nous sommes 
en droit de réclamer aujourd'hui. Chez nous , comme 
sur tout le reste du continent européen, excepté autoue 
des capitales et dans un très-petit nombre de localités 
privilégiées, le temps n'a encore , il faut en convenir, 
qu'assez peu de valeur. On peut juger nettement du 
prix que nous attachons au temps par le taux des 
salaires des ouvriers et par celui des appointements 
des fonctionnaires. Là où la journée d'un manœuvre 
vigoureux n'est estimée qu'à vingt-cinq ou trente sous, 
et où le travail d'un homme éclairé, occupant un em- 
ploi difficile , n'est payé qu'à raison de 4 à 5,000 fr. 
par an, il est clair que le temps est compté pour très- 
peu, et qu'il n'y a pas urgence à dépenser des sommes 
énormes , afin d'épargner à la massé des citoyens un 
délai de quelques heures, ou même d'un jour ou deux. 
Nous serions insensés si , au lieu de compléter nos 
routes et de creuser les canaux qui doivent enrichir 

99 
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le pays, et par suite augmenter le prix de notre teiiip$, 
nous nous appliquions ayant tout, avec une prédilec* 
tioB exclusive $ à créer à grands frais des moyens de 
transport à raison de dix lieues à Theure, dans le but 
d*économiser quoi ? notre temps qui ne ïaut presfpe 

Yoici uii fait qui est propre à montrer à quel point 
le temps est peu apprécié en France^ Pans les ofialles* 
postes qui se dirigent vers k midi, il arrive fréquem- 
ment qu'il y ail des places inoccupées , pendant que 
les diligences sont pleines >de voyageurs dont une bonne 
partie se compose de négociants et autres gens d*af-* 
laires. Or, veîoî le temps que Ton perd et Targeat que 
Toa économise en fu-enant la diligence ; 

Il y a de Paris h Toulouse 181 lieues, 
coûtant par la malle*poste« . . • • 156 fr. 

Var la diligence la place est d'environ SS 1 

et on fait huit repas de plus « à 9 fr. ou >10S^ 

à 3 fr. , disons 3 fr, »0 c, . * . . . ao ) 

Différence. ... 31 

£n outr^, par la diligence, le^ voyageurs sont taxés 
pour tout bagage en sus de 40 livres, tandis que par 
la malle-poste il y a, à cet égard, une grande tolérance. 
Cependant ne tenons pas compte de ce surcroît de 
charge qu'ont à supporter les voyageurs en diligei\e«. 
— L'économie d'argent est donc de 51 fr. Or» on rest^, 
au plus bas mot , deux jours de plus en route. — Ne 
résulte-t-il pas de là que le plus grand nombre des 
voyageurs , de ceux-là mêmes qui se déplacent pour 
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affaires, estiment leur journée à moins de seize francs? 

Sous le rapport de la haute administration du pays, 
ce réseau provisoire nous rendrait le service de per- 
fectionner la centralisation de la France, non-seu- 
lement parce qu*il abrégerait les relations de la 
circonférence avec le centre , mais aussi parce qu'il 
rendrait plus centrale la position de Paris , en portant 
les faubourgs de la capitale jusqu*à la Loire ; que 
serait en effet Orléans alors , sinon un faubourg de 
Paris? 

Il résoudrait la question de Paris port de mer,ques^ 
tJon d'une immense portée commerciale et politique, 

Sous le rapport de la politique générale, il nous 
délivrerait , en fait , du poids dont pèsent sur tous les 
cœurs français les traités de 1815 ; car alors, en dépit 
de la lettre des traités , la France irait jusqu'au Rhin, 
Les forteresses de la Belgique bâties contre nous avec 
notre argent seraient pour nous. £n nous unissant 
intimement à TAngleterre , il consoliderait la paii du 
monde et nous assurerait dans les affaires de l'Europe 
un degré de prépondérance auquel nous avons droit, 
et dont cependant nous restons depuis vingt-quatre 
ans honteusemnt dépossédés. 

En conscience, si, pour nous assurer des avantages 
de cette taille , il faut que TÉtat débourse deux cents 
nilions en dix ou douze ans, est-ce trop cher? 
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DftPINSB d'un plan OiNtRAL BB TRATAUX PUBLICS 
A RÉALI8BR EN DOUZB ANS. 



Routes. — Lignes navigables. — Chemins de fer. — Ports. — 
Travaux d*irrigation. — La dépense totale , à la charge 
du trésor, serait de 1,170 millions. »- Ce que serait la 
dépense si Ton adoptait les plans de Tadministration. 
— Boit-on s^effrayer du chiffre de 1,200 millions en douze 
ans? — Politique du passé; politique de Tavenir. — Com- 
ment les dynasties peuvent se fonder aujourd'hui. — Du 
principe monarchique en France. — A quelle condition 
la monarchie peut s'assurer Vavenir. — Des droits poli- 
tiques du plus grand nombre. — Liste civile du peuple. 
Intérêts du fisc. — Facilité avec laquelle on trouve des 
milliards pour la guerre ou pour satisfaire des passions 
de parti. — Il faut que désormais les ressources prodi- 
guées à des querelles de peuple à peuple ou de faction à 
faction soient appliquées à enrichir le pays, à affranchir 
les classes pauvres , et à garantir les classes aisées des 
plus grands dangers. — Comparaison de la dépense pro- 
posée pour le royaume de France , avec celle qu*a sup- 
portée une des républiques de la confédération améri- 
caine. 

Récapitulons naintenant la dépense des divers tra- 
vaux que nous avons passés en revue. 
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Pour porter tontes nos routes royales à l*état d^entre- 
tien, pour les rendre parfaitement praticables en toute 
saison pour les piétons comme pour les voitures , le 
trésor aurait à débourser une somme d'en- mimons, 
viron 200 * 

L'achèvement du réseau de nos canaux 
et rivières canalisées, tel que nous l'avons 
supposé plus haut , exigerait . . . . 537 1/â ^ 

L'amélioration de nos fleuves et de 
quelques-unes de nos principales rivières 
dans leur lit , là où ces cours d'eau font 
partie des grandes lignes navigables tra- 
cées d'un bout du territoire à l'autre, 
et là où ils doivent servir au transport 
des hommes en bateau à vapeur , absor- 
berait environ 100 ^ 

Le réseau des canaux et rivières canali- 
sées, qui a été esquissé plus haut, et l'amé- 
lioration de nos fleuves et grandes riviè- 
res , telle que nous l'avons proposée , ne 
comprennent pas plusieurs rivières en fa- 
veur desquelles une loi fut votée en 1857. 
GeUe loi leur alloua 64,S90,000 fr., dont 
â,475,000fr. pour l'exercice alors courant; 
il reste donc à subvenir à une allocation de 62 

Le réseau provisoire des chemins de fer 

à reporter. ... 899 1/2 



1 Voir page 58. 

2 Voir page 160. 
' Voir page 201. 
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mllUoDs. 

report. ... 899 1/2 
eoûterail 558 millions. Hais la coopéra- 
tion des compagnies ^ et le concours des 
départements et de quelques grandes rilles' 
concours que Ton est autorisé à espérer , 
réduirait , selon tonte apparence , les 
sommes à fournir par FÉtat à • . . . âOÛ 

Total nécessaire aux voies de commu- 
nication 1,100 

A ces travaux divers il est indispensable de joindre 
le perfectionnement de nosports^ dont la condition est 
déplorable. Les ports obtinrent, Tan passé, une somme 
de 22,440,000 fr. dont 2,58«,000fr. pour Texer- 
cice 1857. Le trésor €i$t donc encore engagé pour 
19,855,000 fr. Mais la loi des ports de 1857 ne fart 
mention d'aueuA de nos ports principaux. Marseille el 
le Havre, Bordeaux et Nantes, et, dans la Méditerranée, 

1 Voir la note aa bas de ta page 535. 

3 On se rappelle que la ville de Dieppe avait offert à PÉtat 
une somme de quatre millions , ou plutôt une redevance 
annuelle égale à Tintérèt à 5 pour G«nt de cette aromme , 
pour obtenir an embrancbement du eheniB de fer de Paris 
à la mer. Si la ville de Paris contribuait potrr yingt-cin^ 
millions à rexécution du chemin de fer du nord, elle 
retrouverait, par la seule augmentation du produit de son 
octroi, qui résulterait de cette liaison avec TAngleterre et 
avec les plus riches régions de PEurope continentale , la 
somme d'un million représentant Tintérèt à 4 pour cent 
de cette souscription. Elle participerait ~d*ailleors au 
revenu du chemin de fer. 
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Cette, qtti, quoique de 9«cood ordre encore, grandit 
rapidement , n*y sont pa9 nomméSi 11 est étident que 
Ton ne peut faire attendre ft ces grands entrepôts de 
notre commeroe extérieur^ fa faveur qui a été octroyée 
à HonOeur^ k Cannes ou à Saiot-Gilles. Leé améliora- 
liotM qu'ils exigent sont covisidérables^ Il leur faut des. 
doeks et des basûns à fiots; quelques-^uns, Nantes, 
par exempte, sont séparés de la pleine mer par ua 
fleuve comblé de sables et par une barre où il est né- 
cessaire de creuser et de maintenir un chenal; le Havre 
aurait besoin d'être mis en rapport direct avec la 
Seine : c'était la pensée deYaubân^ Marseille réclame 
une passe nouvelle et Tassai nissement de son bassin ; 
dans Ilntérét de Bordeaux, il est urgent de prendre 
un parti décisif pour empécber la mer de poursuivre 
ses empiétements menaçants sur la pointe de Grave; 
nous avons aussi à terminer Cherbourg. Les travaux 
maritimes sont très-dispendieux. Il est probable qu'une 
somme de cent millions serait requise pour doter nos 
grands ports de tout ce qui distingue ceux de la 
Grande-Bretagne ; mais la moitié au moins de la dé- 
pense serait supportée ,' soit par les compagnies qui 
entreprendraient les docks, par exemple, soit par les 
villes qui seraient empressées de concourir avec l'État 
à des entreprises destinées à les élever à une haute 
prospérité, soit par le commerce qui ne demanderait 
pas mieux que de payer, pendant quelques années, 
des taxes spéciales qui se résoudraient pour lui en de 
grosses économies. À ce compte l'État aurait encore à 
fournir 70 millions pour les ports» y compris les 
19,855,000 fr. déjà votés. 
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Il conviendrait aussi de pourvoir à des irrigations 
qui accroîtraient, dans une forte proportion, la richesse 
de nos départements voisins de la Méditerranée. Mais 
cesentreprises ne grèveraient nullement le trésor; elles 
sont de nature à être abordées par les compagnies et 
pai; les localités, soit départements, soit villes. Ainsi la 
Compagnie générale de dessèchement est prête au- 
jourd'hui à continuer le canal des Alpines (Bouches- 
du-Rhône),et la ville de Marseille sollicite la permis- 
sion d*exécuter à ses frais un canal d'une vingtaine de 
lieues qui lui amènerait les eaux de la Durance. 

Le dépense à la charge de TÉtat, pour les divers 
travaux à accomplir ' d'ici à un certain nombre 
d*années sur le sol français , peut donc être évaluée 
à 1,170 millions, savoir : 

Routes 200 millions. 

Li^rnes navigables . 700 

Chemins de fer . . 200 

Ports 70 



Total. . . . 1,170 

A raison de cent millions par an , qui formeraient 
le budget extaordinaire des ponts et chaussées, indé- 
pendamment de leur budget ordinaire , qui est main- 
tenant de 45 millions et qui bientôt sera porté à 50 , 
Texécution de tous ces ouvrages absorberait \me dou- 
zaine d'années ^ 



< D*après les plans présentés par Tadministration , la 
dépense des travaux publics à effectuer, tels qu'elle les 
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Douze cents millions, c'est beaucoup d^àrgent* 
An premier abord, on se sent effrayé de chiffres 
pareils , lorsqu'on songe à la parcimonie et à Tindif- 
ïérence qu'on rencontrées jusqu'à ce jour les projets 
les plus propres à développer la prospérité nationale. 
A cet égard cependant, il est aisé de se rassurer avec 
un peu de réflexion. Lorsqu'on sent quel est le génie 
du siècle, on conçoit que , si énorme qu'à la première 
yue paraisse ce chiffre, l'on ne doit rien en rabattre 
par motif d'économie pure, car ce serait de l'économie 
mal entendue. En pareille matière , le gouyerneinent 
le plus économe n'est pas celui qui dépense le moins 
c'est celui qui dépense le mieux. 

Douze cents millions en faveur des travaux publics, 
c'est insolite , mais ce n'est pas exorbitant , surtout 

concevait au commencement de 1838 , eût été de 3 mil- 
liards 794 millions ; savoir : 

Routes , d'après ce qui a été dit pluîl haut. âOO millions. 
Canalisation , 955 lieues à ouvrir et 470 à 

terminer, total, 1,425 lieues {exposé des 

motifs du \^ février) qui , sur le pied de 

500,000 fr. par lieue, exigeraient . . 719 
Fleuves et grandes rivières , d*après ce qui 

précède - 162 

Chemins defer, 1,100 lieues à 1,500,000 fr. 

la lieue 1,650 

Ports , d*après ce qui précède .... 70 

Total .... 9,794 

A 100 millions par an , la réalisation de ce système de 
travaux demanderait vingt-huit ans. 
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s^ils doivent se répartir sur un délai de douze anné.es. 
C'est en dehors des errements du passé , mais c'est 
conforme aux instincts du présent et aux nécessités 
de TaTcnir. Respectons le passé en tant que passé; 
en masse , le passé de la France est noble et généreux ; 
mais n'est-^il pas yrai pour les gens sensés de tous les 
partis, que les maximes de gouvernement et les règles 
d'administration qui conviennent à notre époque , et 
qui conviendront à la génération qui déjà nous presse, 
ne sont pas celles qui ont pu être bonnes il y a deux 
siècles, ou seulement il y a cinquante ans? Autrefois ^ 
ce qui faisait la gloire et la grandeur des princes , ce 
qui fondait ou affermissait des dynasties, c'était de 
gagner des batailles , de conquérir des provinces et 
d'ériger, durant les entr'actes de la guerre, des monu- 
ments démesurément fastueux, comme Versailles. 
C'était fort bien alors que le prince pouvait dire : 
t( L'État c'est moi, et avec moi la noblesse militaire 
qui m'entoure » ; c'était parfait alors que le tiers état, 
c*est-à-dire la réunion des esclaves qui s'adonnent à 
l'agriculture, au commerce et aux manufactures, 
n'était compté pour rien. Mais c'est par d'autres pro- 
cédés aujourd'hui que les trônes se consolident, et que 
les dynasties jettent des racines dans le sol profondé- 
ment remué par les révolutions, u J'ai trouvé Rome 
de boue , disait Auguste , et je la laisse de marbre; » 
et Auguste par là , non moins que par sa modération 
et sa clémence, fonda sur le roc la dynastie des Césars. 
La dynastie nouvelle , et la sagesse du roi l'a deviné 
depuis longtemps , doit, pour se rendre définitivement 
maltresse de l'avenir, ouvrir largement la voie de 
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Fàisance et du bien-être , comme celle de la dignité 
morale et des lumières, à cette France dont elle a 
trouvé rimmense majorité profondément pauvre et 
ignorante. Pour être inébranlablement assise, elle 
doit remplir le paternel programme de la poule au 
pot. Jusque là , pourquoi ne le dirions-nous pas? elle 
aura obstinément debout devant elle, comme un épou- 
Tantail, le fantôme du programme de Thôtel de ville. 
Je crois fermement à Tavenir monarchique de la 
France , parce que j'ai la conviction que la monarclue 
de juillet a la volonté et la puissance de doter le pays 
de tous les biens que quelques hommes ont supposés 
et supposent encore inhérents au seul régime démo« 
cratique. J*y crois , parce que la monarchie me paraît 
la forme de gouvernement la meilleure pour multiplier 
sur notre sol toutes les créations merveilleuses que la 
république a enfantées sur le sol américain ; et parmi 
ces créations , il faut compter celle d*un vaste système 
de communications par eau et par terre. Les Etats- 
Unis, qui ne se sont lancés dans la carrière des travaux 
publics qu'en 1817 S ont exécuté depuis lors trois 
mille lieues de canaux et de chemins de fer, c'est- 
à-dire tout autant qu'il y en a dans TEurope entière. 
Par là ils ont acquis un levier admirable d'énergie 
pour Funité du pays et pour le Inen-étre des classes 
laborieipses. Voilà les garanties matérielles , civiles et 
morales qu'il faut,. chez nous, accorder à pleines 

^ Le grand canal Erié ne fat commencé que le 4 juil- 
let 1817. G^est par lui qu*a commencé k canalisation de 
TAmérique du nord. 



\ 
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mains aox masses ; voilà des bienfaits qu^eHes accueil- 
leront avec une yive reconnaissance. Cest ainsi qu^on 
leur fera une belle part de droits vraiment politiques; 
car je ne sache rien qui mérite mieux ce nom que ce 
qui assure au plus grand nombre Tindépendance réelle 
sur la place publique avec le calme et le bonheur dans 
la famille. 

Voilà rhommage qu'il est urgent de rendre chez 
nous à la souveraineté populaire ; voilà la liste civile à 
lui voter, et qu'elle aspire à gagner à la sueur de son 
front. Pour empêcher que le drapeau de Tanarchie 
n'attire quelque jour à lui la foule innombrable de nos 
prolétaires des champs et des villes , il faut désormais 
d'autres précautions que la menace du code pénal, 
d'autres arguments que la baïonnette ou que la 
psitraille; il est indispensable que notre jeune monar* 
ehie s'impose la mission de leur donner ce qui fait 
l'objet de leurs ardents désirs; ce qu'ils sont autorisés 
à réclamer hautement depuis que le principe de l'égalité 
a été écrit en tête de nos lois ; ce que nous-mêmes nous 
leur apprenons tous les jours à vouloir, en répandant 
parmi eux l'instruction , en les initiant à la science 
du bien et du mal; ce que les partis aujourd'hui vain- 
cus leur promettai^t avec les plus pompeuses hyper- 
boles; ce que je régime démocratique a eu puissance 
de verser à pleines mains aux ouvriers et aux paysans 
d'au delà l'Atlantique, et ce que, il faut le dire, l'ancien 
système monarchique n'a su procurer aux paysans et 
aux ouvriers d'aucune nation de la terre. 

Et, après tout, que sont douze cents millions en 
douze ans pour un pays tel que notre bejle France? 
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Qa*est-ce en comparaison des trois cents millions par 
an que nous consacrons sans effort, ou du moins sans 
murmure, à notre état militaire? Qu*est>ce, lorsqu'on 
songe que ces fonds doivent réaliser la plus féconde 
des entreprises , et que la régénération matérielfe des 
quatre-vingt-six départements en masse doit en être 
le prix? Qu'est-ce, lorsqu'il s'agit de consolider l'ordre 
public et la liberté, et d'affermir sur sa base la monar- 
chie gardienne de l'un et de l'autre? Qu'est-ce donc, 
lorsque le fisc , l'avare fisc doit lui-même y trouver 
son profit; car, indépendamment de tout droit de 
péage ^ , il est incontestable que l'accroissement des 
consommations et des transactions de toute sorte qui 
résulterait sur toute la France de l'exécution de ce sys- 
tème de travaux ,> produirait au trésor un accroisse- 
ment de revenu de plus de 48 millions , c'est-à-dire 
supérieur à l'intérêt de l,âOO millions à 4 pour cent'. 
Si demain l'Autriche ou la Prusse nous provoquaient 

^ Les droits de péage sur les canaux de l'État de New- 
York rapportent au trésor de l'État, nous l'avons déjà dit, 
la somme de huit millions par an. L'État de Pensyl- 
vauie retire maintenant de ses canaux et chemins de fer 
une somme égale à l'intérêt à 6 pour cent de ce qu'ils ont 
coûté. 

2 En treize ans , sous la restauration , d'après le compte 
rendu publié par M. de Chabrol en 1850, le revenu public 
s'était accru de 212millions. Le produit des contributions 
indirectes a augmenté de 90 millions pendant les six 
années closes au 1" janvier 1857. Que 8eral^ce donc si 
l'on favorisait l'industrie nationale , y compris ragrical- 
ture, par de vastes créations de travaux publics? 

so 
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on nons assaillaient, nous n^hésiterions eeries pas h 
ramasser le gant ; toat amis de la paix qae nous som* 
mes, nous nous résignerions cependant à combattre 
et à vaincre , puisqu'il le faudrait pour sauver Vhon- 
Bear de notre étendard, pour maintenir Findépendanee 
nationale. Les chambres voteraient alors avec empres* 
sèment, aux acclamations des contribuables, tout 
l'argent nécessaire à la guerre, et, en pareil cas, c^est 
par centaines et centaines de millions qu*il faut ooBa|H 
ter. La courte gu^re des Cent Jours nous a coûté des 
milliards , et nous avons su les découvrir dans notre 
France alors tant épuisée. L'Angleterre a trouvé vingt 
milliards pour faire la guerre à la révolution française 
et soudojer l'Europe contre nous. Sous la restaura* 
tioB, nous avon^ dépensé sans y regarder 400 nilUoas 
pour rendre au roi Ferdinand les prérogatives du pou- 
voir absolu. Il fallut un milliard pour indemniser les 
émigrés ; le gouvernement fut-il embarrassé pour se 
le procurer? Tout récemment l'affranchissement des 
nègres dans les colonies anglaises a exigé 500 millions; 
n'ont-il pas été votés comme s'il se fût agi de la plus 
insignifiante bagatelle ? 

Ainsi, lorsqu'il s'agit de se battre, de dévaster le 
monde, de verser des torrents de sang, ou de satisfaire 
à des exigences de partis , ou de libérer des noirs qui 
sont à deux mille lieues de nous, nos hommes d^tat 
d'Europe n'ont qu'à frapper la terre du pied pour en 
faire sortir des milliards ; les peuples leur apportant 
docilement leur dernier éeu! Serait-il donc impossible 
de disposer, pour des travaux destinés à civiliser le 
pays et à renrichir, dVine parcelle de ce qu'on accorde 
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si libérttemeat toutes les fois qu'il s^i^ de ruiner « 
d'asservir ou d'exterminer des peuples voisins, d'apaiser 
quelques coteries, ou d'emplir les coffre-forts de quel* 
que minorité privilégiée? Puisqu'il y a des millions 
pour élever des bastions et bâtir des citadelles, il y en 
aura aussi, il y en a déjà, pour construire des écluses, 
pour percer des canaux, pour ouvrir des chemins de 
fer; puisqu'il y en a pour couler des canons et forger 
des baSonnettes, il y en aura pour employer les métaux 
à des usages plus productifs et plus civilisateurs. Les 
peuples continueront à creuser la terre, à tailler la 
pierre, à façonna* le bois, le fer et le cuivre ; mais ce 
sera à leur bénéfice, et non à celui d'aveugles intérêts 
de parti, de déplorables baines nationales. Les dé*- 
penses extraordinaires en faveur du travail créateur 
peuvent invoquer l'appui de sentiments tout aussi 
philanthropiques, tout aussi libéraux que ceux qui ont 
inspiré aux Anglais l'émancipation de leurs nègres» 
Car en favorisant l'industrie par de grandes voies de 
communication ou autrement) en lui imprimant, par 
«ne protection de tous les instants ^ une allure ferme 
et régulière, on affranchira les populations de la misère 
qui est une autre servitucte, ainsi que des vices que la 
misère enfante, et qui constituent le plus lourd, le plus 
abrutissant des esclavages; on affranchira les classes 
bourgeoises des crises commerciales, des dangers et 
desaoucis rongeurs auxquelles les expose trop souvent 
la condition actuelle des ouvriers. 

Et ce n'est point un avenir éloigné qui verra s'in- 
staller cette politique éminemment conciliante : c'est 
l'avenir le plus proche , c'est le présent. Il s'agit ici 
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non dMn Eldorado imaginaire tel qae les poètes ont 
le prÎTilége d'en apercevoir à travers le prisme en- 
chanté qu'il ont devant les yeux, mais d'une carrière 
dans laquelle la France est au moment de se précipi- 
ter, dans laquelle elle est déjà entrée. Depuis 1830, le 
combat de la France contre la féodalité, ou plutôt con- 
tre Tombre impuissante de Tancien régime, est défini- 
tivement terminé; les classes qui vivent de l'industrie 
agricole, manufacturière ou commerciale, sont aujour- 
d'hui maltressesdu terrain.Tant qu'il existait en France 
une classe supérieure vouée au métier des armes, soit 
par goût, soit par tradition de famille,et pleine de dédain 
pour tout ce qui n'était pas elle , il était tout simple 
que les manufactures , l'agriculture et le commerce 
ne remplissent qu'une faible place dans les préoccu- 
pations du gouvernement. Aujourd'hui l'État, c'est la 
nation tout entière , riches et pauvres, avec ses habi- 
tudes industrieuses , avec la soif du bien-être et de la 
civilisation par le travail , par l'étude , par la mora- 
lité ; c'est la nation avec un prince qui s'honore d'en 
être le premier représentant , et qui fait consister son 
ambition non à mettre l'univers en feu, mais à satisr 
faire les légitimes espérances de tous, bourgeois et 
ouvriers, en accélérant le progrès des lumières et des 
beaux-arts qui élèvent l'âme,- et celui des arts utiles qui 
font la force matérielle des peuples , et qui doivent 
assurer à l'ordre et à la liberté une nouvelle garantie 
jusqu'ici inconnue. Aussi désormais les intérêts de 
l'agriculture, des manufactures et du commerce doi- 
vent-ils jouer dans la politique un rôle éclatant , et 
obtenir au budget une part toujours croissante. Dans 
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un pareil état de choses , e^t-ce donc se bercer dé 
?aînes illusions que d'admettre qu*il serait juste, 
simple, naturel et facile d'allouer cent millions par aa à 
Famélioration de notre territoire? Que serait-ce sinon 
continuer sur une échelle moitié moindre ce que nous 
fimes Tan passé, ce que nous répéterons probablement 
cette année encore '? Pour revenir à un terme de 
comparaison qu'il est essentiel aux amis de la monar- 
chie de ne pas perdre de vue, disons que le petit État 
de Pensylyanie, qui ne comptait en 1824 que douze 
cent mille habitants, décréta alors un système de tra- 
vaux publics qui, depuis cette époque, lui a absorbé, 
avec les accessoires, 15 millions par an en moyenne. 
Cest comme^ si, en France, TÉtat consacrait annuelle- 
ment 420 millions aux canaux et aux chemins de fer». 



^ En 1837, les chambres ont voté pour les travaux pu- 
blics extraordinaires, indépendamment du budget ordi- 
naire des ponts et chaussées, une somme totale de 1 93 mil- 
lions. Cette année , si , comme il est permis de Tespérer, 
elles votent le canal latéral à la Garonne , le canal de la 
Marne au Rhin et le chemin de fer du nord , elles engage- 
ront le trésor pour une somme égale. Sur les 193 millions 
de 1837, 159 sont affectés à des travaux dont la dépense 
est comprise dans le total de 1,170 millions auquel nous 
sommes arrivé ( page 344), ce qui réduirait à un milliard 
onze millions les sommes à voter encore dans un délai de 
douze ans, à partir du 1er janvier 1838, pour la réalisation 
complète du plan d^ensemble que nous avons exposé. 



so. 



NOTES. 
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NOTE 1 <M6tnK 

; LA DMTAttOTUnr aS8 IOIJTIS E0YALE8, BftFAlTBMM* 
ffAUS «r ¥IGIllA&ft8^ A4H8 LU 0ITB18 BÉSAITITOII^ 



Il n'est pat lans mtérét d*ex«miiier comment les routes 
royales et départementales sont répartie^ sur le territoire, 
ci k ^piel prix ces «tiles voies de communications peuvent 
être multipliées. La longueur des .routes royales était au 
l«r janvier 1896 de &,«28 lieues i , y compris les parties 
à réparer et les lacunes ^ la moyenne par département est 
donc de 100 lieues. Chaque département ayant une super- 
ficie de 610,000 iMctares , ce qui équivaut à un parallélo- 
gramme de 80 lieues de long sur 19 de large, il en résulte 
que, lorsque nos routes seront achevées, chacun d*eux 
uum^ y compris les détours quVmcstime k un quart, Téqui- 
v«lcBt de quatre routes royales qui le traverseraieint de 
4mrt «n paart, savoir i deux de haut en bas, et deux de droite 
à gauefae. Mais, en réalité , la répartition est loin d^étre 



> n nYrt questiMi ici, comme dans le reste du volume , que de 
Ueues^postedeéMomètrm, ou 4/MOmMret. 
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aussi égale. Le département de Seine-et-Oise a 179 lieues 1/2 
de routes; le Pas-de-Calais, 170; la Gôte-d*Or, 1621/2; 
Ille-et-Vilaine,158;rÂi8ne, 153. Le département du Nord, 
si fertile , si industrieux , si peuplé , en a seulement 146. 
En superficie , il n*est cependant que de 50,000 hectares 
an-dessous de la moyenne ; mais ce qui manque sous le 
rapport des routes royales à sa population pressée , à ses 
manufactures multipliées et à sa belle culture, il le pos- 
sède avec large compensation en canaux et rivières navi- 
gables. Douze départements ont de 125 à 150 lieues de 
routes royales; vingt-deux en ont de 100 à 125 ; trente- 
deux de 75 à 100 ; douze de 50 à 75. Ceux de la Seine et des 
Basses-Alpes sont entre 50 et 25 ; et Vaucluse n'en a que 
23 1/2. Hais en prenant de grandes divisions , le partage 
est peu inégal. Sur les quarante-trois départements qui 
forment la France du nord, c'est-à-dire de beaucoup la 
plus peuplée et la plus riche, vingt-quatre seulement sont 
au-dessus de la moyenne générale^de 100 lieues. Il reste 
pour la France du midi ^eize départements dépassant cette 
moyenne. 

La disproportion eût été bien plus forte si le gouverne- 
. ment n*eût senti Tinfluence civilisatrice des routes , et s'il 
ne se fût appliqué à les multiplier aussi bien dans les pro- 
vinces les moins avancées que dans les plus riches, les plus 
éclairées, les plus populeuses. Ainsi, Ille-et-Vilaine figure 
parmi les quatre départements les plus favorisés , quoique 
sa superficie ne soit que peu supérieure à la moyenne. -Le 
Morbihan et le Gers sont amplement dotés aussi. La Gi- 
ronde , qui a fourni tant de ministres à la France, n*^en a 
pas tiré grand profit sous le rapport des communications ; 
son ehifire est de 103 lieues , ce qui est faible relativement 
à sa superficie , car la Gironde est le plus étendu de nos 
départemenU. En général , les départements dont le chif- 
.fre est le moindre sont ou très-petits, comme la Seine et le 
Rhône, ou très -montagneux et peu habitéa, comme les 
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Basse»- Alpes ; qadqaes-oiis sealeaient, eomme les Bonelies- 
dv-lUiâne , le Lot , les Pyrénées-Oiientales , Yauclnse et 
U Corse, sont en droit de se plaindre devoir été négligéSw 
On sait qnelle ample compensation la Corse yient enfia 
d^obtenir. Yancliise, qui n^a que les deux cinquièmes de la 
superficie moyenne , est , même en tenant compte de cette 
circonstance, le plus maltraité après la Corse. 

Les parties à réparer et les lacunes sont comprises dans 
les chiffires précédents. Les lacunes sont des parties de 
routes dont Texistenceest toute fictive. Elles occupent un 
espace total de 986 lieues, réparties entre 7$ départements 
et 135 routes. Les 11 départements qui n*ont pas de ]acu> 
nés figurent presque tous parmi ceux qui , proportionnel- 
lement à leur étendue, possèdent le plus de routes. Ce 
sontTAube, la Côte-d'Or, la Henrtfae, le Pas-de-Calais , 
le Bas-Rhin , le Saut-Rhin , la Sarthe , la Seine , Seine-et- 
Marne, la Vendée et lesYosges. Il conviendrait <1Y en join* 
dre huit autres qui , à proprement parler, n^ont pas de 
lacunes, mais où il y a lien à quelques redressements de 
moins de deux lieues ; ce sont ceux des Côtes-du-Nord, de 
rXure, d*£ure-et-Loir, de la Hanche , de la Haute-Marne, 
de la Meuse , du Nord et de la Seine-Inférieure. La Corse 
et la Lozère en ont au contraire plus de 50 lieues ; TArdè- 
che, l'Aveyron, le Cher, le Doubs, le Finistère, les Landes, 
le Morbihan, le Puy-de-Dôme et les Pyrénées-(hientales en 
ont plus de 25 et moins de 40 ; 28 départements en ont 
moins de 25 et plus de 10; 15, moins de 10 et plus de 5; 
15 en ont de 2 à 5. 

Les frais annuels des 6,179 lieues qui étaient à l'état 
d*entretien au 1«r janvier 1856, s'élèvent à 13 millions 
632,625 fir.,ou moyennement à 2,200 fr. par lieue de 4,000 
mètres ; mais certaines routes pavées des abords de Ptirts 
coûtent 19 à 14,000 fr. Comme l'entretien du pavé coûte 
beaucoup moins que celui det empierrements , ces mêmes 
routes en empierrement exigeraient 20 à 25,000 fr. La 
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qualité Aei muténMtx , les ittfliretiMt atmosphériquei , et 
kurtoat Tactivité de )a eircolation font varier ces fraif 
4l^ellt^etiell entre àe% litnile» «tssez écartées. Il y a Itoit 
tfépartententft où la moyenne des frais d^ntr«tien est de 
plus de 4,000 fr, par lieue, et sept oà elle est de plus 
de 5,000 îr, : ce sont généralement des départements vm^ 
sins de Paris. Baus seize autres la dépense Tarie de 1,040 fr» 
à 1,360 fr.; mais si ces derniers coûtent peu à TÉtat pour 
Pentretten de lears routes, ils lui rapportent peu par ran- 
semble de leurs contributions. Il suffit de citer les Hautes* 
Alpes , la Haute-Loire , TAveyroD , le Lot , le Cantal , 
TAriëge, la Corrëze, la Lozère, le Morfciban, la Dordogne, 
pour démontrer que ie trésor n*a pas à se féliciter de i« 
conservation facile des routes qui les sillonnent. 

Le prii moyen de xsonstruetion des routes royales eat^ 
€09 pavé, de 176^000 fr. par lieue , et en empierrements 
de 72,000 fr., y compris tous tes travaux d^art , et parti- 
culièrement quelques grands ponts fort dispendieux. 

Les routes départementales sont établies dans d'autres 
conditions que lei routes royales ; elles coûtent swins à 
construire et à entretenir. La différence est du simple àa 
double pour la construction , elle n*est pas tout i fait aussi 
forte pour Tettlretien. 5,513 lieues de routes départemcen- 
taies en bon état absorbaient en 1835 6 millions 894,704 fr., 
çu 1 ,240fr.par lieue.II en existe aujourd*biii7,000 lieues qui, 
•U même ta«z,eoûteraieBt 8 millions 766,000 fr.,ou 1 ,352 fr. 
par lieue. Mais c*est surtout sous le rapport de leur dis- 
tribution qu*il est curieux d*étudier ces voies de transport. 
Une route royale est un don gratuit de TÉtat; une route 
départementale est un présent qu*un département se fait 
k lui-même à ses propres dépens. Il n*est pas toujours 
aiaé de tirer Une induction de Texistence des routes roya- 
les ; au contraire , ii est certain qu^on peut mesurer les 
idées d*amélioratton dont est animé un département on 
tout an moins un conseil général, y compris le préfet. 
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pmr le sombre et le bon ordre de ses routes déptrtemeii- 

tales. Mais ici la question est complexe. Tout récemment 

on a inventé des routes départementales déguisées sous le 

pom de chemins vicinaux. Les chemins de grande vicina" 

lité 2ie sont que daa ventes départaient alss SMistvaitee 1^ 

la centralisation , exécutées , sous la direction du préfet » 

par des agents voyers , au Heu de ressortir du directeuv 

général et des ingénieurs des ponts et chaussées. Gelaposé^ 

il Ton passe en reyue les départements, on verra que quel* 

^ueS'Uns , qui se sont occupés de leurs eommunieationf 

imtérieurement à la dernière loi des chemins vicinaux , 

9ont riches principalement en routes départementales } 

^ue d^autres , qui ont commencé tard , et qui ont tenu |i 

^ire çux-mêmes leurs affaires , à Tçxclusion de radminis* 

tration centrale , n^oat guère que des chen^ips de grandf 

iricinalité. D^autres ont combiné les deux systèmes. Quel* 

ques^'U ns , en petit nombre heureusement , sont re&tés jusi> 

qu*à présent au sein d^une apathie funeste , et n*ont ni 

roatet départementales ni chemins vicinaux. 

Le tableau suivant réunit les ving-neuf département! 
qoi possèdent le plus de communications dépaptementalef 
^t de grande vicinalité. A eux seuls ils possèdent k pei| 
près la moitié des routes départementales et yieinalef 
elassées : 



360 



HOTES. 



DiPAETEHENTS. 


aOITTM 

départe- 
mentales. 


CKUIIIIS 

vicinaux. 


TOT Al 

de» deux 

sortes 
de routes. 


Bordogne 

Gironde 


177 

149 

163 

62 

145 

154 

78 

171 

150 

226 

204 

115 

122 

195 

135 

276 

83 

142 

200 

102 

87 

102 

50 

92 

49 

74 

94 

196 

197 


274 
213 
199 
. 295 
189 
146 
220 
123 
144 

62 

80 i 
168 
161 

85 
144 

» 

192 
128 

68 
154 
168 
150 
200 
158 
199 
165 
136 

27 

» 


451 
' 362 
362 
357 
334 
300 
298 
296 
294 
288 
284 
283 
283 
280 
279 
276 
275 
270 
268 
256 
255 
252 
250 
250 
248 
239 
230 
223 
» 


Vosges 

Charente 


Manche 


Basses-Pyrénées 

Morbihan 


Selne-et-Olse 

Lozère 


Seine-Inférieure 

BassesrAlpes 

Avevron 


Côtes-du-Iford 

Eure-et-Loir 

Tonne 


Indre-et-Loire 

Landes 

Maine-et-Loire 

Saône-et-Loire ^ 

Loiret 


Pas-de-Calais 

Charente-Inférieure 

Corrëze. ' 

Meuse 


Hautes-Pyrénées 

Haute-Vienne 

Meurthe 


Ardèche. . . 

Haute-Garonne 



Cette liste révèle un fait intéressant , c^est que les dé- 
partements pauvres , qui désirent améliorer leur condi- 
tion au moyen d^une bonne viabilité , sont fort nombreux, 
«t quHls y travaillent sur une grande échelle. Ainsi , en 
tête de la liste, figure la Dordogne. Seine-et-Oise , qui est 
riche , est entre le Morbihan et la Lozère qui sont néces- 
siteux. Les Basses -Alpes et TÂveyron égalent presque la 
Seine- Inférieure. La Corrèze surpasse la Meuse et la Meur- 
the; en ti'ois départements vendéens ou bretons sont en 
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«Tant du Pas^e-Calais. G*ett là m résolut trts-cncosri- 
^ant. Il est clair qne les efforts dn goayenieiiieDt et les 
▼oies de fonds consentis par les chambres , en faYear de la 
viabilité dn territoire. Tiennent maintenante point, et qne 
les localités sont di^pies d*ètre aidées paisqn^elles s^aident 
elles-mêmes. On pent remarquer encore , à la lonange des 
départements , qne la répartition des routes départemen- 
tales et vicinales réunies est pins égale qne celle des rontes 
royales ; il y a très - pen de départements qai n^en pos- 
sèdent pas 150 lieaes. Il existe cependant quelques retar- 
dataires ; les Hautes- Alpes n*ont que 44 lieues de commu- 
nications locales ; les Pyrénées-Orientales n^en ont qne 65, 
tpâ même n^ezistcnt que sur le papier, car on n'y tronTe 
qu^one demi-lieue de route départementale à Tétat d'en- 
tretien sur les 32 lieues nominales. Le chiffre de Tlndre 
n'est que de 88 lieues , celui du Cantal de 98. Les Deux- 
Sèvres et la Tienne n'ont pas imité Texemple de plusieurs 
de leurs voisins moins aisés. Les bonnes voies de transport 
ne paraissent pas très-populaires autour de Marseille. 
Seine-et-Marne, sous ce rapport, se ressent médiocrement 
de sa. proximité du foyer de la civilisation. Enfin, fait 
di^ne d^être relevé, deux riches départements à foi]^s, 
la Haote-Mame et les Ardennes , sont au nombre de ceux 
qui 8*oceapent le moins de percer leur territoire. Igno- 
reraient-ils eneore que le bon marché de la fabrication an- 
glaise tient avant tout à ce qu'il n'y a pas en AngleUrre 
une for^ on nn haut fourneau qui ne soit près d'un canal 
on d'un chemin de fer, ou même qui n'ait son canal on son 
raû^pay d'embranchement, recevant les produits des mains 
do fondeur on du forgeron, littéralement à la porte de 
râtelier? 



SI 



NOTE i (VA«iso). 



Tahleauypat ordre de bassins, des fleuves ei ritièreê nom* 
gables de la France, indiquant le» Départements traversés 
et l'étendue totale de la navigation >. 



NOMS 
des 



mmagsaBfÊBasmmasmsstm 

DÉPARTEMENTS 

que parcourent 

LIS VLBVTBS ST BIVliRBt. 



se 



Rhin 

m 

Moder. . . . 
Moselle. . . . 
Heurthe . . . 
Sarre .... 



Meute , . . 



I. BASSIN DU RHIN. 

Daut-Rhln, Bas-Rhin. . . . 

Idem idem 

Ba8«Rhin 

Tosges, Meurthe, Moselle. . . 

Vosges, Meurthe 

Meurthe, Bas-Rhin, Moselle. . 

II. BASSIN BB LA MBUSB. 

Haute-Marne, Tosges , Meuse , 
Ardennes . 

A reporter. . . 



tONaOKDB 

totale de la 

navigation 

de chaque 

fleuve ou 

rivière. 



mAtres. 
221,800 

99,000 

3,000 

115,340 

11,000 

35,000 



261,394 



746,534 



> Dans ce tableau , les fleuves et rivières sont rangés, iwur ceux 
qui se décliargent directement dans la mer, suivant Tordre où ae 
présentent leurs embouchures lorsque Ton fait le tour de la 
France , à partir du Rhin par le nord , I^ouest et le sud ; et pour 
ceux qui sont de simples affluents , suivant Perdre d*affluence. à. 
chacun des sept grands bassins , sont annexés les petits bassins qui 
sont situés sur leurs côtés. 
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NOMS 

des 

ruuTBs BT miTiiast. 



Chien . . 
Bar I. . 
Semoy. ^ 
Sambra. * 



BBcavi. 
flcarpe. 
Ly«. . 



ATre. 
Luce. 



DEPARTEMENTS 
que parcourent 



Beport. . 
Moselle, Meuse, Ardennes. 

Ardennes 

Idem. . 

Aisne, Hord. ...... 



III. BASSIN »B LESCAUT. 



Aisne , Bord. . . . 
Pas-de-Calais, Bord. 

Idem idem. 

Idem idem. 



Batfin de VA€t^ 

Pas-de-Calais, pas-de-Calals et 
Bord 

Battin de la Canehe. 

Pas-de-Calais 

BatHn de la Somme. 



Aisne, Somme. 
Oise , Somme . 
Somme. . . . 



lY. BASSIN DB LA SEINB. 

Gôte-d^Or, Aube, Marne, Aube 
, (bis), Seine-et-Marne, Seine- 

Selne < et -Oise, Seine , Seine -et- 

Oise 0>is),Bnre, Seine-Infé- 
rieure 

Auji^ ( Haute-Marne, C6te-d'0r,Baute- 
( Marne (bis). Aube, Marne. . 

I A reporter. . . 



LONGUBUB 
totale de U 
narigation 
de chaque 
fleuve ou 
ri-vière. 



mètres 
746,534 
25,000 

14,500 
66,442 



61,384 
77,276 
65,470 
16,250 



I 81,015 



12,000 



18*000 
1,000 



557,804 
84,275 



1,716,950 



■ la luiTicattoii de cette riTière se He a celle du canal des Arden- 
nes ; on n*en donne pas Ici la longueur pour éviter un double emploi . 

• L» ttavlgatlMi de cette rivière se lie avec celle du canal de U 
Somme. 



ZM 



ROTIS. 



NOMS 
des 

VLBUYBt BT miTI^EBS. 



DEPARTEMENTS 
que parcourent 

LES rVtVTU BT RITliuBS. 



VlUenauxe ou ca- ) 
nal de Courla- > 
vent ». . . .; 



Beport. 



LONGUEUBJ 

totale de U 

navigation 

de chaque 

fleuve ou 

rÎTiére. 



Marne , Aube 



Tonne . 
Loing a. 



Marne. 



( 



Ourcq . . . . , 
Grand-Morin. . . 
Olêe I 

▲Une I 

Andelle. . . . 

lure 

RiUe 



Toucques. . . . 



Blye. 
Vie. 



Orne. 



Nièvre, Tonne, Seine-et-Marne. 

Loiret, Seine-et-Marne. . . . 

Haute - Marne , Marne , Aisne , 
Seine - et - Marne , Seine - et- 
Oise, Seine 

Aisne, Oise, Seine<-et-Mame. 

Marne, Seine-et-Marne. . . 

Aisne , Oise , Seine - et - Oise. . 

Meuse, Marne, Ardennes, Aisne, 
Oise 

Seine-Inférieure, Eure . . . 

Orne , Eure-et-Loir , Eure . . 

Orne , Eure 

Bassin de ta Toucques. 

Orne, Calvados 

Bassinée la Diue. 



) 



mètres 
1,716,950 



) 



\ 



Orne, Calvados . .* 
Idem Idem .' . . 



Vire. 
Aure. 



•I 



Bassin de l'Orne. 

Orne , Calvados 

Bassin de la Vire. 

Calvados , Mancbe , Calvados 

(Ws) 

Calvados 

A reporter. . . 



119,870 



847,177 
36,500 
14,000 

158,000 

113,750 

1,500 

86,160 

28,000 



29,000 



26,<N» 

2,400 



17,000 



[ 18,000 

17,000 

2,731,307 



• La. longueur de la partie navigable de cette rivière est men- 
tionnée au canal de Courlavent. 

* La navigation de cette rivière se confond avec celle du canal 
de Loing. 
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NOMS 
des 

rLBUTBS BT BITlÂUBS. 



DouYe . 
Herderet 
Sève. . 
Tau te . 
Terette 
Madelalne 



Sienne. 



Sée 



Sélnne. 



Couesnon. . . . 

Arguepon . . . 

Gouet 

Trieux 

Eppe 

Tréguler 



DEPARTEMENTS 
que parcourent 

LB8 nBVTBS ET BIVlinBS. 



Basftn de la Douve. 

Report. . . 
Manche . « . . . . ^ . . 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Bassin de la Sienne. 

Manche 

Bassin de la see. 
Manche 

Bassin de la Sélune. 
Manche 

y. BASSIN DE LA LOIRB. 

Bassin du Couesnon. 

Ille-et-yilalne, Manche . . . 

B€usin de rjrguenon. 

Gôte«-du-Nord 

Bassin du Gauet. 

c6te8-du-Nord 

Bassin du Trieux. 



Côte»-du-Nord. 
Idem . . 



Basrin du Tréguier. 



Côte»-du-Nord. 



A reporter. . . 



LONGUEUR 

totale de It 

naTÎgation 

de chaque 

fleuye ou 

rivière. 



mètres. 

28,000 
6,000 
5,000 

23,000 
6,000 
8,000 



8,000 
6,000 
8,000 



16,000 
6,000 
5,000 



15,000 
3,000 



21,000 



2,895,807 



81. 



MB 



loirru. 



NOMS 
des 

rLBVTBS BT RITIBEBS. 



Guer 



Aune 



DÉPARTEMENTS 
que parcourent 

kBS ILBVYBS BT RITlÂ&BB. 



Report. 
Bassin du Guet, 



CMe8-<iu-Nord 

Bassin de VAvne. 

Finistère 

Bassin du Seorf. 

Scorf I Moi4>lhan 

Bassin du Btavet. 
CôtesHlu-lTord, Morbihan. . 
Bassin €le la Vilaine, 



Blavet . 



Vilaine 
Meu 



Ille-et-Tilalne, Morbihan. . . 

Côtes-<lu-Nord, lUe-et^Vlialne. 

g..^^ ( tolre - Inférieure, Ille - et - Vi- 
Cher. .....[ ,j^,^e 

Don. , .... 1 Loirc-Inférieure 

Oust s I Côtes-du-Nord, Morbihan. . . 

.„ ( nie-et-vilalne, lIle-eÛYilalne 
^" \ et-Morbihan 



LONGUEUI 

totale de U 

naTif^ationl 

de chaque [ 

fleuve ou 

riTÎàr*. 



mètres. 
2,895,307 



6,500 



An 
Isac * 



Morbihan. 
Loire-Inférieure. 



Ii«ife 



Bassin de la Loire proprement 
dit. 

▲rdèofaet Haute-Loire, Loire, 
8aône-et-Loire et Allier, Nlè- 
Yre et Cher, Loiret, Loir-et- 
Cher, Indre-et-Loire, Maine- 
«t'tLoir*, Loire- Inférieure. 

A reporter. . . 



15,000 



14,000 



140,864 
5,000 

5,000 

9,000 
» 

6,000 

4,000 



824,0E>9 



3,924,730 



> La navigation de ceit« rividre se confond avec celle du canal 
de Nantes ft Brest. 

• La navigaiion de l^lsac se eonficmd avec celle du canal de IfAnte* 
A Brest. 
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GAte-dt>r, Saidiie-«t-Loire . . 

Loière, ■aote-Loire, Puy-de- 
Bôme, Ailler, HièTre.^ . . 

Loiret 

Creuse, Allier, Cber, Leir-eC- 
Indre-el-Loire. . . . 

Greiue, Corrè2e,laute-TieDiie, 
Charente, Virâiie, Indre-et- 
Loire 

Grenae, Indra, indre-ct-Loire, 
Indre-et-Loire et Tienne. . 

Benx-SèTres, Halne-et-LoIre . 

Tienne et lenx-Sèvres, Maine- 
et-Loire 

IkKlre^t-LDire^Vaine-et-Loire. 

Orne, MaTenne,Haine-et-Loire. 

Mayenne, Haine-et-Urire. . . 

Orne, Sarthe, Hain»-et-Loire. 
,_j_ J Kore-et-Loir, Loir-et-Cher, 

'^^ \ Sarthe, Maine-ei-Loire. . . 

Layoo ..... I Maine-et-Loire. 

Beox-Sèvres, Tendée, Loire- 
Inférieare 

loire-Inférienre 

Idem • • • • 

Tendée, LoIre-InAirienre. . . 

Idem idem 

Loire-Intérieure. . . . . . 



3,924,730 
30,116 

1^2,000 

3,760 



Ondon. 



Ognon 
Tenu. 



Tle 



tty. 



Btu*i»dglayiB. 



BmsitiéêiaMxiT- 






8,400 

17,030 

27,500 

42,000 

96,960 

17,560 

138,2X1 

130,000 

98,1844 

18,000 

la^OQO 

8,000 

6,000 

18,000 

31,008 



8,000 




■ la partie naticâble de cette riTitreieUe 
s Ln nnrlfatiOB «e nMM oe txm 

NamMè 
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IfOTES. 



NOMS 
des 

ri.BVVBg BT BIVI&EBS. 



DÉPARTEMENTS 
que parcourent 

LBt n.BCTBa BT RIYlèRBS. 



LONGUEUR 
totale de la 
naTigalidb 
de chaque 
fleuve ou 
rivière». 



Report. . . 
Bcustn de la Sévre-Niortaise. 

Sèyre-mortalse. . |' I>e«-S|vre«, Charente- Infé- | 

Xlgnon. . . • . I Idem . ' Idem. '. *. i 

Aut*«e I Idem. Vendée. . . 

Vendée Vendée 



Batêin de ta Charente, 



Charente. 
Boutonne. 



■I 



Haute-Vienne, Charente, Vien- 
ne, Charente '" " * ~" 
Inférieure 

Deux-Sèvres , Charente-Infé- 
rieure . 



mètres 
4,037,666 



82,800 

15,000 

9,000 

25,000 



Seudre. 



le, Charente, Vien- \ 

te (bis), Charente- V 188,008 

•• • •., , ,^ 

{ 35,227 



Bassin de la Seudre. 
Charente -Inférieure. . . 

VI. B18SIN DE LA GARONNE. 



Garonne 



• • • • \ 



22,000 



Haute-Garonne , Tarn-et-6a- ) 
ronne, Lot-et-Garonne, Gl- > 

ronde ) 

?*'at I Ariége, Haute-Garonne . . *. î 

Arlége I Idem idem 1 

Tarn. . . ' '"'*~ *~" — " — " ' 



Gers. 
Baïse. 
Lot. 



473,074 

16,500 

» X * - - . - , 30,000 

Lozère, Aveyron, Tarn, Haute- 'i , .- ,_. 

Garonne, Tarn-et-Garonne. \ *«*»259 

Hautes-Pyrénées, Gers, Lot- i , ^^ 

et-Garonne [ *»*'*'" 

Idem Idem Idem! / 24,800 

Lozère, Aveyron, Lot, Lot-et- i «^ft A-in 

Garonne. ........ j 306,430 

„^„. ( Dordogne, Lot- et- Garonne' \ 

""*P' { Bordogne (bl8),Lot-et-Ga- } 83,200 

\ ronne, Gironde J 

Bordogne. . . .} ï*»y-de-Bème , Corrèze , Lot , i ^g^ç,^ 

vmZ> \ ^ ^^^^^^ Gironde . ! . ! l 292,628 

^^^^r^ I Corrèze, Bordogne J - 47,000 

isle î Haute-Vienne, Bordogne, GI- ï ,^\wuv 

ronde . J 144,869 

Idem idem ' idem. ' | 1,500 
A reporter. . . 1 6,881,951 



Bronne. 
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lions. 



NOMS 
des 


DÉPARTEMENTS. 

que parcourent 

iiM nsinr» sr eitibsm. 


tORGCBUl 

toUle de la 

marigatioii 

de chaque 

fleure ou 

rivière. 

mètres. 

7,652,269 

97,000 

5,000 

265,000 

14,000 

39,500 

5,000 

139,500 

8,000 


Àin 

Bienne. .... 

flaOne 

Boul»s ..... 

Saille 

Kerscoiue. . . . 

Itère 

Ardèche .... 


Report. . . 
Jura, Ain 

Id. Id. .....*. . 

Vosges, Haute -Satae, C6te- 

d'Or, 8aAne-et-Lolre, Rhône. 
Ooubs, jura, 8a6ne-et-LOire. . 
Jura, 8aône-et«Loire. . . . 

Ain 

Isère, Brdme , . . 

Ardèche et Gard 

Total général . . . 
Ou en lieues de 4,000 mètres. 


mètrw. 
8,228,269 

2061 



( Kxtrait de la StaUatkim de la France, publiée par le Minis^tTe de» 
Trayaux publics et du Commerce, ,1837» tome I, page 16.) 



NOTE 5 (VAGB50). 



BtTBLOPFBKBlVT ET BiPBNSB BB LA NAVIGATION ARTIFICIBLLB 
BT BE8 CaiHINS BB FEB BB LA FBANCB. 



TàbUau par ordre alphabéHque det cammu* de ntpngaHon 
de la France , indiquant les départemeniê qu'ûe îravereeni 
ei leur étendue totale.. 



NOMS 

DBS €AHAinC. 

m 


DÉPARTEMENTS 

qu'ils TRATEESBIIT. 


LONGUEUR 

TOTAL!. 


Canal d^Aire à la Bassée. 

— d'Aire à Ot^Omer >. 

— des Ardennes» . . 

— d^Ardres 

— d^Arles à Boue . . 

— de Beaucatre. . . 

— de Bergues à Bub- 
kerque . . ^ . . 

— de Bergues à Fur- 
nes ou de la Basse- 
Golme 

— du Berry 

— du Blatet .... 
•~ de Bourbourg. . . 

— de Bourgldou. . . 

— de Bourgogne. . . 

— de la Bourre . . . 


Pas-de-Calais, Nord. , . . 

Ardennes , Aire 

Pas-de-Calais 

Bouches-du-ahène. . . . 
Gard 


mètres. 
40,800 

103,315 

4,700 

47,200 

50,354 

0^701 

13,800 

320,000 

59,500 

21,032 

9,710 

241,409 

7,794 


Nord 


Id 

Allier, Cher, I.<^r-et-Cber, 
Indre-et-Loire .... 

MorbUtan 

Nord 

Gard 

COtes-d^Or, Tonne. * . . 
Nord 


A reporter. . . 


9»,435 



> yoir le eanal de Nenffossé. 



372 



NOTES. 



NOMS 

VBt CA9ÂUX. 



Canal de Briare . . . 

— de Brouage. . . . 

— de la Brusche. . . 

— deCalalsàSt-Omer. 

— de Carcassoiine . . 

— du Centre .... 

— de Cette 

— de la Colme . . . 

— de la Ba8se>CoIme (. 

— deCondé 

— de Cornillon . . . 

— de Courlavent. . . 

— de Crozat ». . . . 

— de la Deule. . . . 

— de Dunkerque à 

Furnes 

— des ttangs. . . . 
-— de Glvors 

— du Grau-du-Lez. . 

— du Grau-du-Roi. . 

— de Graves .... 

— de Gulnes. . . . 

— d^Hazebrouk. . . 
•— d'iUe et Rance. . . 

— Canal latéral â Té- 

tang de'Haugulo. . 

— latéral ft la Loire, de 
Digoin à Briare . . 

— latéral à roise. . . 

— du Lez 3 

— deLolng 

— de Luçon 

— deLunel 

— de Hanlcamp. . . 

— du Midi 



DÉPARTEMENTS 

QU^ILS TEATERSENT. 



Report. . . 

Loiret 

Charente-Inférieure. . . 

Ba»-Rliin 

Pas-de-Calais 

Saône-et-Loire 

Hérault. ...... . 

Nord 

» 

Nord 

Seine-«t-Hame 

» 
Nord , Pas-de-Calais . . . 

Nord 

Hérault 

Loire, Rh6ae 

Hérault 

Gard 

Hérault 

Pas-de-Calais 

Nord 

ilie-et-y Haine, CAtes-du- 
Nord. ........ 

Hérault ....... 

Saùne-et-Loire, Allier, Niè- 
vre, Cher, Loiret. . . . 

Aisne , Oise 

» 

Loiret, 8eine-et-Harne. . 

Vendée 

Hérault 

Aisne. . . ^ 

Haute-Garonne, Aude;'Hé- 
rault 



LONGUEUR 

TOTAIB. 



I 



mètres. 

928,4356 

&5,301 

15,870 

21,121 

29,542 

7,064 

116,812 

1,530 

24,785 

» » 

6,400 

370 

10,000 

» » 

65,660 

14,090 

27,546 

16,177 

1,560 

6,000 

10,000 

6,120 

5,686 

84,794 

10,640 

196,000 
30,000 

» n 

52,934 

14,185 

13,188 

4,851 

244,002 



A reporter. . . | 2,022,762 



' Voir le canal de Bergaes à Furnes. 
a voir le canal de Saint-Quentin. 
3 Voir le canal de Graves. 



NAVIGATION ARTIFIGISLLE DB LA PRANGl. 87S 



NOMS 

9B8 CAHAVX. 



Ganalde Nantes à Brest 



Nar- 



Bo- 



et roblne de 
bonne. . . . 
de Neuffossé . 
de la riieiM>c. 
de Niort à la 
chelle . . . 
du Nivernais . 
de Nogent. . 
d^Orléans . . 
de rourcq. . 



— de la Peyrade. 

— de Préaven. . 
-> de la Badetle . 

— du Rhône au Rhin. 

— deBoanneàDigoiD. 

— de la roblne de Tic. 

— de Roubaix. . . . 

— de Saint-Denis. . . 

— de Salnt-MarCin . . 

— de Saint^Haur. . . 

— de Saint-Nlcliel . . 

— de Saint-Pierre . . 

— de Saint-Quentin. . 
— - de Sainte-Lucie . . 

— delaSambreàroise 

— de Sedan . . . . 

— de la Sensée . . . 

— de SilTéréal. . . . 
~ de la Somme . . . 



DÉPARTEMENTS 

Q1I*II.S TRATEKSBRT. 



Report. . . 

Loire-Inférieure, Ille-et- 

Yilaloe, Morbihan, Cdtes- 

du-Nord, Finistère. . . 

Aude 

Pas-de-Calais 

Nord 

Deux-Sèvres, Charente-In- 
férieure. . ' 

Nièvre, Tonne 

Aut>e 

Loiret 

Oi8e,Seine-et-Mame,Seine- 
et-Oise, Seine. . . . . 

Hérault 

Nord 

Gard , Hérault 

Cdte-d^Or, Jura, Doubs, 
Haut-Bhln, Bas-Rhin . . 

Loire, Saône-et-Loire , Al- 
lier 

Hérault 

Nord 

Seine 

Id 

Id 

Pas-de-Calais 

Haute-Garonne 

Nord, Aisne 

Aude 

Nord, Aisne ...... 

Ardennes 

Nord 

Gard. ■ 

Somme 



Total. . . . 
Ou 9,245 lieues de 4,000 met. 



LONGUBUK 

TOTALE. 




mètres. 
2,022,762 

374,000 

37,278 

10,500 

9,218 

78,060 

176,166 

382 

73,304 

«3,922 
3,043 
1,948 
8,900 

349,363 

55,272 
2,850 

23,000 
6,600 
4,632 
1,100 
374 
1,430 

94,381 
5,845 

70,000 
577 

26,700 

11,490 
156,894 



mètres . 
3,699,931 



( Extrait de la StalUtlque de la France publiée par le Hinlstre des 
Travaux publics et du Commerce, 1837, tome I, page 31. ) 
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S74 ii«vi8. 

Le Pnnee poMècto ««Mi tni«^ p«eh« éUaàm à» dMams 
et fév , dont voîct le détail en comptant tous oem qui sont 
«chevés oit ^ construction : 

nmwnwm OV JVr VXOCIMVv* 

B*AndrezieuaL à la Loire. ..... 5 UeiMS 1/2 

Be Lyon à Sàint-Étienne 14 1/2 

D*Andrezieux à Roanne 16 S/4 

]l*Épisac au canal de BôurgognCr . 7 

Be Paris à Saint-Germain 4 S/4 

Chemina de fer en construcHù», 

Bt Paris à Versailles y riye droite, i. . 4 1/2 

— — riTCgauciie., . . 4 1/2 

Be Cette à Hontpeltier. 6 S/4 

B'Alais à Beaucaire 17 1/2 

Be Hulhouse à Thann 5^ 

BeSaint-Waast^là-HautàDenain. . . 2 1/4 

B^Abscond à Denain. ...... 1 1/2 

Be Villers-Cotterets au Port aux perches. 2 

Total. . . 92 lieues 1/2 

Le chemin de Saint-Étienne à Lyon a coûté , y compris 
quelques acquisitions accessoires , 15,500,000 fr., soit pav 
lieue 1,120,000 fr. Pour être mis en excellent état il exigt 
une dépense additionndle qui en portera la dépense totale 
k 20 millions , soit 1,380,000 fr. par lieue. 

Le chenûn de fer de Saint-Germain , ayec une belle entrée 
dans Paris , un grand atelier de construction et diyersea 



' A partir A'^knMin oA 11 s*ein)>raiicb« sur celui de Paris ft 
Satnt-Germtin. 
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/• 



pit^iriétés «ceessoires, anm coulé eniiroii 15 —iHion», 
toit S,Sto,000 fr. par licoe. 

n. 

BrmtS 9BS OVTKâClt >B HATKATIOa BJI VftAaCS. 



ha somnci dépensées pour la luiTigation du territoire 
soot difficiles à émlner sens omission. On peat eependant 
assurer qut la dépense des tnTaox effectués on yotés 
s'élève à sept cents millions aa moins, ainsi q[a*il résulte 
dn relcYé soiTant : 

Bépenses d'anôens canaux, saroir : ceux 
de Briare , delxnng, d*Oriéans , da Midi , dn 
Centre, de Saint -Qaentin, de TOorcq. . 95,000,000 

dépenses des traTanx de canalisation on 
d'amélioration des li f ièi e s , en trepri s on 
continués en Terta des lots de 1891 et lOSS, 

sa v>ir : 

1. Dépense antérieure à Ittl. 52,995,275 

2. Dépensessiirlesfondsd*em- 

pmnt, y compris 800,000 1. 
pour la narigation da Tarn. 139,400,000 
9. Dépenses sor les fonds dn 

Trésor, depoisrépinsement ) 278,550,091 

des emprants , jvsqa'aa 81 
décembicl854 44,688,959 

4. Supplément qiécial pour le 

Tarn. . . . . v . - 480,457 

5. Fonds alloués par la loi du 
27 juin 1835 44,000,000 

0. Supplément accordé en fa- 
Tcnr des mêmes ourrages 
parU loi du 18 juillet 1857. 7,000,000 

•. A reporter . . . 571,650,691 
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HOTBS. 



371,536,691 



76,090,000 



Report. . . . 

7. Loi du 30 juin i835. . . 8,750,000 

8. Loi du 10 juillet 1836. . . 3,250,000 

9. Loi des rivières du 18 juil- 

let 1837. 38,940,000 

Do 19 22,050,000 

Do Do 3,100,000 

Canaux exécutés par les compagnies autres 
que ceux énoncés ci -dessus; 211 lieues, 

— d*Aire à la Bassée — d^Aire ' 
à St -Orner— d'Ardres — de 
Bergues à Duokerque — de 
Bergues à Furnes — de Bour- 
bourg — de la Bourre — de 
Calais à St-Omer — ^de la Colme 

— de Condé — de la Deule — - 
de Guines — d'Hazebrouck— 
de Neufibssé — de la Nieppe 

— de Préaven — de Roubaix 
de St-Michel — de la Sensée. 

— 82 lieues à raison de 
500,000 fr. par lieue. . 

— de Beaucaire — de Bourgi- 
dou — de Carcassonne — de 
Cette — desÉtaogs — d u Grau 
du Lez — du Grau du Roi — 
de Graves — latéral à. Tétang 
de Mauguio— de Lunel — delà 
Robine de Narbonne — de la 
Peyrade — de la Radelle — de 
la Robine de Vie— de Ste-Lu- 
cie — de Silvéréal. — 52 1. , à 
raison de 600,000 fr. la lieue. 31 ,200,000 

A reporter, . . 519,826,691 



Petits canaui 

du Nord 

et du 

Pas-^'CàlaiB, 



41,000,000 



PetUs canaux 

du littoral 

de la 

Méditerranée, 
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Report. . . 519,820,691 
— de Bronage — de la Brns- 
che — de €k>arlayent — de 
Dunkerqne à Farnes--de Gi- 
vors — de TOareq — de Niort 
Conaus diver».{^ — de;St-Denis--de St-Hartin 

— • de St-Maur — de Sedan — 
de la Sambre à TOise — de 
RoaimeàDigoin.— 771. l/4à 
raison de 600,000 fr. la lieue. 46,550,000 
Total général. . . 566,176,691 
£n outre des sommes déjà allouées, il faudra 
une nouvelle allocation d'une dizaine de mil- 
lions , ce qui porte la dépense des travaux à. 576,000,000- 

Ce total ne comprend que les frais de con- 
struction proprement dits, l'entretien n'y est 
pas compté au delà du temps consacré à l'éta- 
blissement des canaux. Les frais de direction 
des travaux n'y sont pas portés ; en les éva- 
luant à un vingtième de la dépense, ce serait 
un supplément de déboursé de vingt- neuf 
millions, d'où résulterait un total de. . . 605,000,000 

En outre des frais d'établissement , le tré- 
sor a eu à supporter d'autres charges , celles, 
par exemple, résultant des intérêts et annui- 
tés à payer en vertu du système financier 
adopté en 1821 et 1822, et qui, à la fin 
dQ 1837, avaient nécessité un déboursé de. 89,340,940 ^ 

s Savoir ; 
IrUéréU et annuité* à la charge du Trésor pour le* canaux de 1821 

et 1822, Jwçu'à la fin de 1887. 

Canal Utéral à la Loire 8,084,400 

- duBerry. . . 8,269,200 

A reporter. • . 16,353,600 

8S. 



S78 noTKs* 

Ce qqi élèyerait U tottl des charges des 
contribuables et dn oompagoies à. . . . 695,000,000 
non compris diverses allocations comprises dans le budget L 

ordinaire des pon^ et obwisséfrs et qui sont assez consi- 1 

dérables. ' 

La longueur totale des canaqx proprement dits, ex.é' 
cutés par TÉUt en vertu des lois de 1821 et 1822, est de 
525 1/2 lieues , non compris les awéUoratbns proprement 
dites des rivières dans leur lit. 

Ces caoau3( Avai^at coûté aq 51 décembre ] 836 une somme 
4e 253,642,000 fr. Sn y ^ouUnt celle de 25,000,000 que 
pourra coûter leur achèvement, on a une somme totale 
de 277,642,000 fr,^ ce qui donne , jiar lieue , une dépense 
de 527,000 fr. 

• La moyenne générale des frais de canalisation et d^amé- 
lioration des rivières , qui résulte des comptes des travaux 
entrepris par TÉtat, en vertu des lois de 1821 et 1822, 
seraii-de 483,000 fr, par lieue, le développement total 
étant de 600 1/4 lieues, la dépense au 31 décembre 1836 
éUnt de 264,236,860 fr ., et une somme de 25,000,000 étant 
alors supposée nécessaire pour parfaire les travaux. 

Aujourd'hui Ton devrait obtenir les mêmes résultats aux 
mêmes frais , malgré la hausse de la main-d*œuvre , parce 
que la lenteur avec laquelle les ouvrages précédents ont 

Re{U>rt. . . 16,353,600 

Canal du Ifiveniais 5,817^600 

Canaux de Bretagne 22,033,000 

Canal du IhAlie auAMn 7,6Q6,7S0 

— de Bourgogne 14,627,900 

— d'Arles à BOUC 4,121,690 

^ des Ardennei ........ 7,100,000 

— de la Somme.' 5,527,500 

JkméUoration de risle 3,312,500 

-- de rOtee 1,740,000 



89,340,940 



NATIftATIOn ABTUIGULU Dt LA FIAIICK. 
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été conduits , et les circonstances défavorables dans les- 
quelles Tacquisition des terrains a eu lieu pour quelques- 
uns, en a très-notablement élevé la dépense. 

Cependant, pour éviter tout mécompte, nous avons pris; 
pour évaluation moyenne de divers travaux , soit canaux, 
soit améliorations en lit de rivière, le chiffre de 500,000 fr. 
la lieue. 

Les tableaux suivants donnent quelques détails sur 1« 
dépense de divers ouvrages. 



I. 



Primcipau» canaux qm étaieni ackêtéê «n 1 820* 



M 



«9S^B9MSS6 



Canaux de Brlare, de Loing et d^Or^ 
léant * 

Canal du Midf 

» dtt Centre • 

— de fialnt-Quenttn 9 . . . . 

— derourcq 

Total 



LONGUEUm 

MX UBViS 

de 
4,000 mètres. 



46 


1/4 


60 




29 


1/4 


24 


m 


23 


la 



m 3/4 



BtPERSES. 



21,000,000 
33,000,000 
11,000,000 
13,000,000 
16,000,000 



93,000,000 



' Double joncUon de la Seine à la Loire» 
» De la Saônç à la Loire. 

3 T compris le canal de Croiat el le canal Hanicaipp , qui a 4,S5l 
nètrea. 



[ mtlrtpnt el crnitiniii an vertu dti Uni 
dt 1S31 et 1833. 



te bailla à baitln. 



~ ùlV^la^l^i. '.'.'.'. 


— duBerir' 




TOUl 


OBUBO! 




- dViei 


ULolre'. '. '. ', '. 
BOUC 




ToUl 



4Î7 > 
r deirlvl*ret,elc. 

Iï,097,00 



Par la fitàae et le Doubt. 



la Tllalne.KeDneiï 



Du cuul de Salat-Qoentln 1 1* mer. 
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m. 

CanoMs comtmenciê après I932ju9qu*en 1830 ef adueUemeni 

e» construction. 



Canal de la Sambre à roite. . . . 
~ demoanneàBlgoIns. . . . 

• 

Total 


LOIfGUBlJB 

n UBQU 

de 
4,000 mètres. 


BtFKISBS. 


17 1/2 
13 3/4 


10,000,000 


31 1/4 


10,000,000 



IV. 



Perfectionnement des rMères, 



Isie . 
Oise. 
Tarn. 



Total. . 
G*e«t par liene 159,400 tr. 



96 

29 

7 



H*' 
1/2 



72 3/4 



4,935,000 
5,401,000 
1,260,500 



11,596,500 



Presque tous nos canaux français ont an moins 14m de 
largeur au niveau de l'eau , et 1« 50 à t» 60 de pirofon- 
deur, avec des écluses de 33 à 38« de longueur sur 5"» 20 
de largeur. 



t Gontlnuatton en amont du canal latéral à U Loire. 



t8t Hom. 

Un peu plus de la moitié des canaux anglais est ouverte 
en grande navigation , c^est-à-dire avec une profondeur de 
1» 20 ji 1» 80 «Qplus habituellement de 1>« 90 , avec une 
largeur de 12m et avec des écluses de 25 à 26^ de long 
sur 4» 50 de large, 

fliir ks autres eaiMHis anglais qui sont da petite luyiga» 
tion y la profondeur reste à peu près la même., ainsi que 
la longueur des écluses , mais la largeur est beaucoup 
réduite , d*un tiers oa nème de moitié ; leurs écluses n*ont 
que 2» 20 de large. 

La plupart des canaux américains ont 12» de large 
et 1» 20 de profondeur, avec des éduses de 2Tm de long 
#ur 4» SO de large. 



NOTE 4 (PAGE 98). 



DU HBILLEVI MODE BB DIVISION DE Là. FRANCE EN DEUX 

PARTIES. 



II y a un mode de division qni serait plus propre 411e 
télni ioi adopté, à faire ressortir Toubli dans lequel , sous 
le rapport de la répartition des travaux publics , ont été 
laisséea diverses portions de la France y il consisterait à 
p a r tag e r le territoire en France du nord et France du sud. 
êi j^ai préféré la division en France de Test et France de 
Fouest , c^est qu*elle a Tavantage de se prêter beaucoup 
mieux à Texposé d*un ensemble bien coordonné de voies 
de communication pouf tout le pays. 

Le relevé suivant constate au reste Pinjustioe de répar- 
tition doBt nous venons de parler, non-seulement entre 
te» denx grandes fractions du nord et du sud , mais aussi 
•ntoe leiiM sub divi s i ons ^. 

' Le nord a obtenu en 1821 et 1833 : 

neuè». dépeusé^cAfr. 

bs caftai de la Somme .... 391/4 18,615^000 

^ des Aideimes .... 25 3/4 ' 21,30«,000 

L* pevieetiennemefit de TOise. . 39 1/2 7,141,000 

94 1/2 46,902,000 

■' M»- sommes pùtiêm ici eomprennent les frais decoilArttetiott, 
tels qu'Os étaient au 31 décembre 1896» et les intérêts et annuités 
comités aux capitalistes qui ayaient avancé les fonds, (voy. p. 377). 
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Le nord^ouesi, 

lieues. dépenses. 
Le canal de Bretagne , et ses rami- 
fications du Blayet et d*rile-et- 

Rance 129 S/4 85,881,000 

L'es*, 

Le canal de Bourgogne .... 60 1/4 67,452,000 

— du Rhône au Rhin. . . 87 1/4 35,5j68,000 

147 1/2 105,020,000 
iiC centre f 

Le canal du Kiyernais .... 44 52,671,000 

— duBerry 80 26,337,000 

— latéral à la Loire ... 49 1/2 53,880,000 

173 1/2 92,888,000 
Lesifd-es*^ 

Le canal d'Arles à Bouc . . . . 113/4 15,519,000 

Le aud^oueêt, 

L'amélioration de Vlsle . . . , 56 1/4 8,248,000 

— du Tarn .>. . . 7 1,260,000 

45 1/4 9,508,000 

Ainsi le partage a été effectué ainsi qn'iLsuit : 

Nord 94 1/2 46,962,000 

Nord-ouest 129 5/4 85,881,000 

Est. . , 147 1/2 105,020,000 

Centre 175 1/2 92,888,000 

Sud-est 11 5/4 15,519,000 

Sud-ouest 45 1/4 9,508,000 

Total. . . 600 1/4 555,578,000 
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Si maintenant Ton répartit entre les deux grandes divi- 
sions nord et sud les travaux de canalisation et d^amélio- 
ration de rivières portés ci-dessus, on obtient les résultats 
suivants : 

Le nord a eu : 



Le^ canal de fa Somme . . 

— des Ardennes . . 
Le perfectionnement de POise 
Les canaux de Bretagne. . 
Le canal de Bourgogne . . 

— du Rhône au Rhin. 

— du Nivernais . . 

Total pour le nord. 
Le êud a eu : 



lieues. 


dépenses. 


39 1/4 


18,615,000 


25 3/4 


21,206,000 


29 1/2 


7,141,000 


139 3/4 


85,881,000 


60 1/4 


67,452,000 


87 1/4 


35,568,000 


44 


32,671,000 



415 3/4 268,534,000 



Le canal du Berry 80 

— d*ArlesàBouc .... 11 3/4 
L*améliorationderisIeetduTarn. 43 1/4 



Total pour le sud, . 135 



26,537,000 

15,319,000 

9,508,000 

41,164,000 



On n'a pas compris daus cette répartition le canal laté- 
ral à la Loire , attendu la position intermédiaire qu'il 
occupe entre le nord- et le sud. 

La même inégalité se retrouve^dans une loi fort récente, 
celle des ports, qui fut votée l'an dernier. Cette loi a con- 
sacré aux ports une somme de 22,440,000 fr. Les ports du 
nord , c'est-à-dire ceux de Dunkerque, Calais, Boulogne, 
Saint-Valéry, le Hourdel, le Crotoy, Dieppe, Honflcur, 
Caen ,leTrépt)rt,Fécamp, Granville , Saint-Malo, Saint- 
Servan , Landerneau , Lorient , Vannes et Saint-Palais ont 
obtenu 19,290,000 fr. Les ports du midi , c'est-à-dire ceux 
de Saint-Gilles , la Ciotat , Cannes et P©rt-Vendrcs n'ont 
en que 3,150,000 fr. 

98 



NOTE » (VAOBios). 



ropvLATTON, svraBncn, n toies divbbsxs ob comni- 

IflCATIOH DB lA f BAIfCB DB L^BST BT DB LA BBAlfCB BB 

I 

L^OVBST. 



POPULATION. 

Divisés en France de Test et en France de ronest, et 
Rédaction faite de la Seine et de la Corse, les départements 
se répartissent ainsi : 

Franc9 de l'egt, 

Ain , Aisne, Alpes (Basses- ) , Alpes ( Hautes-) , Ardèche , 
Ardennes, Aube , Bouches-du-Rhône , Gdte-d*Or, Donba, 
Brome, Gard, Héraidt, Isère, Jura, Loire, Loire (Haut*-), 
Lozère, Marne, Marne (Hante-), Meorthe, Meuse, ■<>- 
s^e , Nièvre , Nord, Oise, Pas-de-Galais, Pay-de-DteM, 
Rhin ( Bas- ), Rhin ( Haut- ), Rhône, Saône ( Haut»- ),, Saôae* 
et-Loire, Seine-et-Marne , Seine-et-Oise , Seine-Inférieurt , 
Somse , Yar, Yaucluse , Vosges et Tonne. 

France de l'ouest , 

Allier, Ariége, Aude, Ayeyron, Calvados, Cantal, Cha- 
rente, Charente-Inférieure, Cher, Corrèse, Côtes-da-Nord, 
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Creuse, Dordogne, Eure, Eure-et-Loir, Finistère, Ga- 
ronne (Haute- ) , Gers , Gironde , Ille-et-Yillaine , Indre , 
Indre-et-Loire , Landes , Loir-et-Cher, Loire-Inférieure , 
Loiret , Lot , Lot-et-Garonne , Haine-et-Loire , Manche , 
Mayence, Morbihan , Orne , Pyrénées (Basses- ) , Pyrénées 
(Hautes-), Pyrénées-Orientales , Sarthe, Sèvres (Deux-), 
Tarn, Tarn -et -Garonne, Vendée, Vienne et Vienne 
(Haute-). 
Ainsi Test a 41 départements , Touest en a 45. 

La population totale de ces 84 départements s^élevait 
an SI décembre 1856 : 

Pour les 41 de Test , à 16,574,792 \ 
Pourles45derouest, à 15,851,558 } ^^'^<*'^^" 

C^est-à-dire que si Ton représente la population de Test 
par 100 , celle de Touest le sera par 96 8/10. 

En 1801 il y avait égalité ; Test avait 15,280,000 habi- 
tants , et Touest 15,275,000. > 

L^accroissement de 1801 à 1856 a été : 

V 

Po.rre.t de 6,094,776 . 
PourTouest, de 2,577,852 > ' ' 

GVst-à-dire qu'il a été de 24 pour cent dans Test et de 
19 4/10 pour cent dans Touest. 

En 1801 , l'est avait 54,205 habitants pour 100,000 hec- 
tares , et l'ouest 48,608. 

En 1856 , ces nombres respectifs étaient devenus 66,855 
pour l'est , et 58,063 pour l'ouest. 
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Des HUeê depluê âê 10,000 dmeèy qui existent en France j y 
compris les chefs-lieux , queUe qu'en soit la population, 

France de l'est >. 

Bourg , Laoïi , Bigne , Gap , Privas , Mézières , Troyes , 
Harseille, Aix, Arles, Dijoa, Beaune, Besançon , Yalence , 
Nîmes, Alais, Montpellier, Béziers, Grenoble, Lons-l'e-Sau- 
nier, Montbrison, Saint-Étienne, Le Puy, Mende, Chftlons- 
sar-Marne, Reims, Ghaumont, Nancy, LunéviUe , Bar-le- 
Duc, Verdun, Metz, Ne vers, Lille, Douai, Dunkerque , 
Cambrai, Yalenciennes, Beauvais, Arras, Saint-Ome^, Bou- 
logne, Clermont-Ferrand, Riom, Strasbourg, Colmar, Mul- 
house, Lyon,yesonl, Màcon, Autun, Ghàlons-sur Saône, 
Melun, Versailles, Rouen, Dieppe, Le Havre, Amiens, 
Abbeville, Dragnignan, Grasse, Toulon, Avignon, Épinal 
et Auxerre. 

France de l'ouest. 

Moulins, Foix, Garcassonne, Narbonne , Gastelnandary, 
Rhodez, Milhaù, Gaen, Lisieux, Aurillac, Angoulême, la 
Rochelle, Rochefort, Bourges, Tulle, Saint Brieuc, Guéret, 
Périgueux, iftvreux, Ghartres, Quimper , Brest , Toulouse, 
Anch , Bordeaux , Rennes , Ghàteauronx, Tours, Mont-de- 
Marsan , Blois , Nantes , Orléans , Gahors , Agen, Angers, 
Saint-Ld, Laval, Vannes, Alençon, Pau, Tarbes, Perpignan, 
le Mans, Niort, Alby, Montauban , Bourdon-Vendée, Poi- 
tiers et Limoges. 

Ainsi le nombre des villes de plus de 10,000 âmes, chefs- 
lieux compris , se répartit actuellement ainsi : 

L*est en a 65 
L*oaestena49 



;( !"• 



> On a cta6t4 les vtUet suivant IHnrdre alpliabéUque des départo- 
menti. 
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La population totale de ces villes s*élevait an 31 décem- 
bre 1836. 

Pour l'est, à 1,636,763 
Pourrouest, 



• àiwSî^'^^'^^^'"'*"*'- 



G^est'à-dire qne si on la représente par 160 pour l'est , 
elle sera représentée pour l'ouest par 61 5/10. 
La population moyenne de ces villes est : 

Dans l'est, de 25,107 habitants. 
Dans l'ouest , de 20,533 

Sn 1801 , la population de ces mêmes villes et chefs* 
lieux était: 

Pour l'ouest, de 816,983 ) ' ' 

De sorte que si pour l'est cette population était repré- 
sentée par 100 en 1801 , elle était alors , pour l'ouest , 
de 62. 

L'accroissement de population dans ces villes a été, 
de 1801 à 1836 , 

Dans l'est, de 326,268 , ou de 24 7/10 pour 100. 
Dans l'ouest, de 192,276, ou de 23 5/10 pour 100. 

II. 

SUPBAFICIB. 

La superficie totale de la France ( départements de la 
Seine et de la Corse non compris) est de 51,858,674 hec- 
tares 

Qui se répartissent ainsi : 

France de l'est, (41 dépf.) 24,511,995 i ^^ «rihect 
France de l'ouest, (43 dépu.) 37,346,679 r'''^''*''*''*''^- 

Ainsi la superficie de l'est étant représentée par* 100 , 
celle de l'ouest sera de 111 6/10. 

ss.. 
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vons. 



ra, 



VkkrSJTL PUBLICS. 



Tahhau par Départemenis , en commutnkaltifm» de la 
France au «••yen deê canaux^ rivières en reuieâ et 18S6 ^. 

BiPAUTKKEirTS DK L^BST. 



DtPAATBBSIfTS. 


• 

Si 

kilom. 


"•g 


• 

kilom. 


sS 

«« m 

ii 


« 

LÀ 

kilom. 


• 

B 




kilom. 


kilom. 


kilom. 


Ain 


419 


404 


823 


263 


» 


263 


Aisne .... 


«12 


637 


1,249 


145 


135 


280 


Alpes (BaMes-). 
-- (Hautes) . 


176 


817 


«93 


» 


» 


» 


353 


25 


378 


» 


» 


» 


Aniitehe * . • 


48a 


783 


1,265 


151 


» 


itrr 


Ardennes. . . 


376 


96 


15i 


216 


102 


316 


Aube .... 


vn 


846 


723 


45 


10 


» 


Bouclies - du - 














Rli6ne . . . 


239 


368 


•607 


82 


47 


iS 


CMe-d*Or. . . 


649 


6176 


lySlO 


63 . 


155 


DOUlM .... 


287 


462 


749 


M 


134' 


134 


Brème. . . . 


311 


150 


461 


183 


» 


183 


Gard .... 


483 


677 


1,160 


98 


79 


177 


Hérault. . . . 


367 


485 


852 


22 


140 


162 


Isère .... 


Mt 


567 


1,108 


252 


» 


252 


Jura .... 


332 


645 


877 


12 


40 


52 


Loire .... 


310 


372 


682 


142 


26 


168 


Loire (Haute-). 


291 


412 


708 


17 


» 


17 


Lozère. . . . 
A reporter. 


384 


600 


984 


» 


» 


» 


6,968 


8,416 


15,404 


1,697 


868 


2,565 



> Les documents qui ont servi à former ce tableau , sont : 1» : 
les canaux et rivières, la ttattittque de la France, publiée par le 
ministre du commerce en 1837, pages 28 et 34 ; 2o pour les routes» 
le recueil des docuwMnt» itatUUquew , publié en 1837, par VeSasA^ 
nistration des ponts et ebanasées , Ume 1», page 522. On a nwgH» 
exceptionnellement pour les routes départementales, dans ce 
tableau , celles qui ont été classées en 1836-, (elles quelles sont in- 
diquées dans le recueil précité. 
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o -4 


• 

B 


2^ 
-^1 




• 

e 




-s 

kilom. 


o . 
kiloB. 


kilom. 




S 5 

K 


kilom. 




kilom. 


kilom. 


meperC. 


«»^ 


8,416 


16,404 


Mïï 


868 


2,565 


■ame. . . . 


585 


^530 


1,115 


184 


' » 


184 


JUnuB^Uttte-). 


éua 


269 


«74 


12 


» 


12 


■earthe . . . 


420 


376 


796 


46 


» 


46 


■eiue. . . . 


610 


967 


877 


85 


» 


85 


■oêeUe. . . . 


444 


347 


791 


115 


'■» 


115 


Hièvre. . . . 


415 


496 


911 


157 


182 


339 


Word 


584 


312 


886 


259 


251 


510 


OUe. 


588 


500 


1,088 


136 


36 


172 


Paa-de-CalaU . 


680 


350 


1,030 


92 


106 


200 


Foy-de-Bdme . 
Ahlii(Ba«-). . 
Ehln(Haut-). . 


447 


359 


806 


94 


n 


94 


331 


600 


991 


231 


73 


304 


346 


387 


733 


93 


417 


210 


■liOne. . . • 


226 


273 


499 


113 


9 


122 


Sa6ne(Iaute-). 


290 


405 


695 


24 


» 


24 


8aône-et-Loire 


553 


800 


1,353 


283 


139 


422 


Seine-«l-Mame 


515 


383 


898 


259 


102 


361 


8eine-et-0lse . 


718 


683 


1,401 


192 


9 


201 


Seine^lnfér. . 


572 


906 


1,478 


156 


» 


156 


Somme. . * • 


583 


194 


777 


19 


157 


176 


Var 


360 


583 


943 


M 


n 


» 


▼auckiae. . . 


90 


475 


565 


65 


» 


65 


▼osges. . • * 


287 


652 


939 


» 


» 


» 


Tomie. • • • 


626 


559 


1,065 


104 


144 


24S 




17,465 


19,280 


86,745 


4,906 


2,196 


7,601 
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DÉPABTBMBIITS DE L*0UB8T. 



DÉPAETSHK1VT& 


ROUTES H 
ROTALBS. H 


tf Bi 
-g 


• 

e 


sS 
55 

«s 
kilom. 


CANAUX 1 

de 1 

NATIGATIOR.|| 


• 

M 
H 
O 


' 


kilom. 


kilom. 


kilom. 


kilom. 


kilom. 


Ailler . . . 


497 


232 


729 


213. 


. .92 


305 


Arlége. . . 


276 


298 


574 


» 


.)> 


» 


Aude . . . 


360 


627 


996 


» 


180. 


180 


Aveyron . . 


569 


459 


1,028 


87 


» 


87 


Calvados . . 


406 


541 


947 


96 


» 


96 


Cantal. . . 


373 


146 


519 


» . 


» 


» 


Charente. . . 


350 


246 


596 


88 


» 


88 


Cbarente-jnfé- 














rieure . . . 


429 


452 


881 


209 


46 


255 


Cher 


481 


607 


1,068 


137 


250 


387 


Corrèze. . . . 


364 


200 


564 


» 


» 


C6tes-du-Iford. 


386 


487 


873 


57 


74- 


131 


Creuse. . . . 


337 


407 


744 


» 


» 


' » 


Bordogne. . . 


361 


707 


1,068 


266 


B 


266 


Eure. . . . 


446 


779 


1,225 


182 


» 


182 


Eure-etF-Loir. 


376 


454 


830 


» 


» 


85 


Finistère . . 


400 


' 459 


859 


» 


85 


Garonne (H.-). 


334 


789 


1,123 


181 


53 


234 


Gers. . . . 


418 


541 


959 


» 


» 


» 


Gironde . • 


415 


596 


1,011 


427 


» 


427 


Ille-^t-YUalne 


634 


249 


883 


123 


74 


197 


Indre . . . 


400 


197 


597 


» 


M 


» 


Indre-etrLolre 


SIO 


1,103 


1,413 


147 


Nf 


187 


Xandes. . . 


462 


334 


796 


185 


185 


Loir-et-Cher. 


305 


408 


713 


52 


75 


127 


Loire-Infér. 


481 


332 


813 


213 


97 


310 


Loiret . . • 


432 


451 


883 


134 


164 


296 


Lot 


273 


611 


884 


163 


» 


163 


Lot-et42aronn€ 


i 360 


441 


801 


240 


» 


240 


Haine-et-Lolrc 


) 396 


569 


965 


377 


» 


377 


Hanche. . . 


865 


580 


945 


119 


' » 


119 


Mayenne . . 


253 


286 


539 


47 


» 


47 


Morbihan. . 


559 


312 


871 


81 


189 


270 


Orne. • 


328 


488 


816 


» 


» 


» 


Pyrénées (B-.J 
Pyrénées (H-.) 


421 
287 


714 
196 


1,135 
483 


104 

» 


» 

V 


104 


Pyrénées-Orlen 














taies. . . . 
A reporter. 


325 


130 


455 


» 


» 


» 


14,178 


16,428 


90,606 


8,856 


1,419 


5,347 



PAKALLÈLB BNTftI L*B8T R l'oUSST DE UL rEAIlCB. 29^ 



VtPAKTKMENTS. 


M 

■s 

kilom. 

289 
333 

254 
332 
352 
381 


es 

"•s 


• 

î 

kilom. 

30,606 

776 

581 

1,113 

814 
565 
588 

6T7 


► 3 

Si; 


3 5 

kilom. 
1,419 

» 
48 

B 
» 

14 

» 


« 

M 
9 
M 
** 
O 

kilom. 

5,347 

IW 

107 

60 

142 

89 
56 

» 


Report. 
Sartlie. . . . 
Sèvres (Beux-). 

Tarn 

Tarn - et - ba- 
ronne . . . 
Vendée. . . . 
Tienne. . • . 
Vienne (Haute-) 


kilom. 

16,428 
377 
292 
780 

560 
233 
236 
296 

f 


kilom. 

3,856 

158 

59 

60 

142 

66' 


16,518 


19,202 


35,720 


4,406 1 


1,481 


5,959 



s Ao chiflte qat représente le total des nombres portés A la 
colonne des riTlères navigables, 11 y a i faire des déductions pour 
double emploi. 

Four les départonents de Test, la déduction s^élèverait à 466 ki- 
lomètres , savoir : 

!• Partie du Eb6ne, limitrophe dnin côté aux départements de 
naèce, de Vaucluse et des Bonches-du-Rhdne, et de Tautre 

côté à ceux de TAIn , du Rhône , de la Loire , de 1* Ardèche , de 1« 

Brome, et du Gard 378 kilom. 1/2 

ao Partie de la Saône qui sépare Saône-et-Loire de 

TAln 86 1/2 

Tolal à déduire. . 



466 



Ce qui réduit le développement de la navigation 
fluviale de Pest à 3,940 kilom., au lieu de 4,406, qui 
résulterait de l^addiUon des nombres portés dans 
la^oolonne. 

Quant aux départements de Pouest il y aurait A 
déduire de leur total : 

!• La partie de la Loire quLlest située entre la Loire- 
Inférieure et Haine-et-LoIre. ........ 

a» La partie de la Bordogne qui est entre le dépar- 
tement de la B<Nrdogiie et celui de la Gironde. . 

. Total A déduire. . . 
Ce qui réduit le dévetoppcment de la navipitlon 



37 



35 



1/2 



72 



1/2 
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Ce tableau montre qne Tonest ne s^épargne pas pour 
égaler Test , car les routes départementales qu*il exécute 
à ses frais égalent celles de Test. 

L^égalité approximative qui existe entre Test et Touest, 
tous le rapport des routes et des rivières, disparait quand 
il s*agit des canaux. 

On peut résumer ce qui précède , par le tableau suirant 
de répartition : 

RéparHHon entre l'est et l'ouest des diverses voies de 

communication. 



DESIGNATION 

des Toiei 

de 

COnUHICATIOK. 



EST. 



par KW,OOol par 100,000 
heotore». 1 habitant*. 






OUEST. 



par 100,000 1 par 100,000 
heotares. 1 lubitaata. 



Routes royales. 

— départ^. 

Rlyf^res . . . 

CananuL . . . 

Totaux. • . 



kUom.l 
71 
78 
16 

9 



174 



kiiott. 
106 
117 

24 

IS 



260 



kilom. 
60 5 
73 
16 
S S 



155 



kilom 

104 5, 
121 

27 « 
9 S 

2fi2 7 



fluTlale de Pouest S 4,406 kUom., au lieu de 4,478, 

qui résulterait de Taddltion des nombres portés 

dans la colonne. 
Enfin il y a une portion de nayigatton fluviale 

conunune aux départements de Pouest et S ceux , 

de Test. 
Klle se compose : 

lo De la partie du cours de la Loire qui sépare les 
départements de la Loire et de 8a6ne-et-Lo!re 
de celui de PAllier, et celui de la Nièvre de 
celui du Cher 184 

a» De la partie de rAIHer qui sépare la Nièvre de 
l*4]iieretductier S7 

Total«omnmnAl*eitetâlHNicst. < . 172 



1/1 
1/» 
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En prenant poar base la superficie , Pétendae totale des 
rentes , rivières et canaux de Test étant représentée 
par 100 , celle des routes , nvières et canaux de Tonest le 
sera par 89. 



NOTE 6 (PAGB1S9). 



DS8 PLANS INCLINÉS 80R LES CHEMINS DE FER ET LES 

CANAUX. 

Aux États-Unis on a , dans plusieurs circonstances , ré- 
duit de beaucoup les frais de premier établissement des 
canaux et des chemins de fer , en introduisant dans Pexé- 
cution de ces ouvrages une innovation remarquable qui a 
été à peine essayée dans les travaux de même genre exé- 
cutés en France ^, qu*on n*a même jamais tentée sur nos 
canaux , et sur laquelle cependant Tattention des hommes 
de Part doit se diriger pour tou^ les cas où il s*agit de 
communications k établir dans des régions montagneuses* 
Cette innovation consiste dans Tusage des plans incliné» 
qui permettent d*éviter soit des détours souvent considé 
râbles , soit des travaux longs et coûteux , tels que des 
percements de montagnes , soit , quand il s*agit spéciale- 
ment, de canaux, de longues files d'écluses, dispendieuses 
à construire , longues et incommodes à traverser. Parmi 
les chemins de fer où les plans inclinés ont étéimis en 
usage, on peut citer celui de CarbondaUk Honesdale fai- 
sant partie d'une ligne tracée entre THudson et la haute 



I II existe un plan incliné sur le chemin de fer d*Épinac au canal 
de Bourgogne, il en existe aussi sur le chemin de fer d'Andrerieux 
a Roanne. Plusieurs sont projetés pour le chemin de fer concédé 
en 1837, qui est destiné A relier Épinac au canal du Centre. 
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Délaware ; celui dn PitrtagB qui réunit les deux portions 
du canal de Pensylvanie , situées Tune à Test , Tautre à 
Touesl des AUéf^anys, et surtout celui de Pottsville à 
Sunbury, 

Ces plans inclinés , pour les catiaux comme pour les che- 
mins de fer , ne sont autre chose qn^nn chemin de fer , à 
deux Toies ordinairement , disposé en pente an lien d^ètre 
sur un terrain à peu près de niveau , et muni d*nn méca- 
nisme qui sert, soit à hisser au moyen d^une corde ou d^une 
chaîne les objets qu'il s*agit de remonter , soit à modérer 
la yitesse de ceux qui descendent. Ce mécanisme consiste 
habituellement dans une machine à tapeur qui a Tincon- 
yénieDt de coûter plus ou moins cher pour premier éta- 
blissement , et d'exiger d'assez grands frais d'entretien et 
de service courant. Chacun des plans inclinés du chemin 
de fer du Portage est ainsi muni de deux machines à va- 
peur. Les plans inclinés de ce chemin de fer sont au nom- 
bre de dix, ils franchissent le col de Blair, élevé de' 
427 mètres au-dessus d'une de ses extrémités, et de 358 mè- 
très au-dessus de l'autre. 

Voici quelles sont la longueur, la hauteur et Tinclinaison 
relatives de chacun de ces plans , à partir de Johnstown. 



VBlIGVATIOIf 


LONGUBUR 


HAUTS vu 


« 

IlfCLIKAISON 


des 


horizontale 


verticale 


en 


MàlfS. 


nv bAtres. 


BN HÂTRES. 


GBKTlillES. 


l 


488 


46 


10 


2 


537 


40 


8 


3 


460 


40 


9 50 


4 


667 


57 


8 


5 


709 


61 


10 25 


6 


824 


81 


10 25 


7 


806 


79 


10 25 


8 


946 


94 


10 25 


9 


828 


58 


7 25 


10 


698 


55 


8 25 








' ' 



54 
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Le chemin de fer de PottsyîUe à Sanbury , dans les AUé- 
ghany^ , constrait par M. Robinson , est un des ouvrages 
les plus curieux qu'il y ait dans le nouveau monde; il 
franchit la montagne appelée Broad'Mountain y qui s^élève 
de 317 mètres au-dessus de la ville de Sunbury , au moyen 
de six plans inclinés, dont quatre sur le versant du 
Schuylkill, et deux sur celui de la Susquéhannah. Cinq de 
ces plans ont pour profil une ligne droite , un seul a pour 
profil une courbe ; cependant , comme ils sont très-rapi- 
des , on a adouci la pente au pied de chacun d*eux , sur 
une étendue très-peu considérable ; le profil des plans pré- 
sente ainsi par le bas une portion polygonale dont on 
raccorde les divers côtés de manière à avoir une courbe 
continue. Voici les dimensions de ces plans , en commen- 
çant par le plus voisin de Pottsville. 



Plan incliné, n» 1. 

— — no 2. 

— — no 3. 

— — m 4. 

— — no 5. 

— — no 6. 



LONGUBUK 

horizontale 

EN uèTRBS. 



m. 
203,43 
246,13 
167,75 
262,60 
495,62 
269,62 



HÀUTBUB. 

verticale 

EN METRES. 



m. 

33,56 
61,77 
48,79 
44,89 
105,22 
50,63 



incLiKAisoir 
en 

CENTlivBS. 



16,50 
25,09 
29,08 
17,09 
21,21 
18,71 



1 



"^ 



Le mécanisme au moyen duquel les chariots ou wagons 
se meuvent sur les plans inclinés de ce chemin de fer est 
fort simple : chacun de ces plans est muni d*une chaîne 
sans fin qui s*enronle dans la gorge de deux roues hori- 
zontales , placées Tune en haut , Tautre en bas du plan < . 



> A cause de la courbure du profil du plan incliné no 5 on n*a pu 
y employer une «haine «an» Ao, descendant d'un cMé du plan Incliné 
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Ces roues sont formées chacane de deax plateaux de fonte, 
séparées par une couronne en bois de chêne dans laquelle 
est creusée la gorge ; chaque roue est installée dans une 
petite chambre maçonnée et recouverte d*un plancher sur 
lequel passe le chemin de fer ; la roue du sommet du plan 
est munie d*un frein de forme ordinaire , destiné à mo- 
dérer et à arrêter le mouvement ; en outre , au sommet 
des plans no» 2 et 3 , qui sont plus rapides , on a établi un 
régulateur à éventail qui prévient, avec le plus grand 
succès, Vaccélération du mouvement. On attache les cha- 
riots à Textrémité de la chaîne sans fin , et au moyen du 
régulateur qui opère tout seul et qu^un gardien aide au 
besoin , en faisant jouer le frein , ils descendent d*un train 
doux ^t très-uniforme ; comme d'ailleurs , au bas de chaque 
plan la pente a été diminuée , les chariots qui , grâce au 
régulateur , y arrivent avec peu de vitesse , s^arrétent en 
ce point presque d'eux-mêmes ; alors on les détache de la 
chaîne sans fin et ils continuent leur route. 

On peut faire descendre à la fois sur chaque plan quatre 
wagons portant chacun trois tonneaux ( 3,000 kilog.) de 
charbon , et pesant par eux-mêmes chacun un tonneau. 
Le chemin de fer de Pottsville à Sunbury étant spéciale- 
m-înt destiné à transporter du charbon de terre dans la 
direction de l'ouest à l'est , le mouvement a lieu presque 
consUmmenten descendant sur les quatre premiers plans. 
Pour remonter les objets généralement de faible poids , 
qui se présentent au bas de ces plans , lorsqu'on veut qu'ils 
passent immédiatement sans attendre qu'il vienne des wa- 
gons chargés de charbon, lesquels, attachés comme eux 
à la chaîne sans fin, mettraient cette chaîne en mouvement 
et les feraient remonter en descendant eux-mêmes , on 

et remonUnt de l'antre ; on a^ aert de deux cordea flxéea à un Um- 
bour horiiontal, autour duquel l'une a'enroule Undia que l'autre se 
déroule. 
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supplée aux wagons de charbon par un ou deux wagons 
remplis de pierres qui sont réseryés pour cet emploi et 
qu'on appelle biMast'-ears* Ces haUaH'caf9 sont remontés 
ensuite par des wagons de charbon qui descendent. 

Pour les plans no» 5 et 6 , que le charbon doit traverser 
en remontant, la difiiculté était plns]g;rande. On Pa vain- 
cue avec beaucoup de bonheur de la manière suivante : on 
a conduit une source au sommet du plan incliné no 5 ; 
Teau de cette source arrive dans un réservoir et sert à 
remplir des caisses en tôle d'une capacité de 4 mètres 
cubes y portées sur des trains de wagons. Chacune de ces 
caisses contient ainsi une quantité d*«au dont le poids est 
de 4 tonneaux ou 4,000 kilog. Dès lors , un petit nombre 
de ces caisses , placées en haut de la pente , là où elle est 
le plusroide et où la pesanteur a le plus d'action, doivent, 
une fois abandonnées à elles-mêmes , tendre à descendre 
avec une grande énergie, et procurer une force suffisante 
pour remonter les wagons de charbon placés en bas. A 
cet effet , ces wagons de charbon sont attachés à une corde 
qui s'enroule sur un tambour sur lequel est enroulée, en 
sens contraire, une corde fixée aux wagons chargés d'eau <. 

Ou vide les caisses au bas du plan , et ainsi allégées on 
les remonte sans peine en les fixant à quelque train de 
wagons de charbon remontant. 

On emploie cependant aussi , pour la manœuvre du plan 
no 5 , une machine à vapeur , parce qu'on a craint que sur 
une pente aussi rapide et aussi longue il ne fut trop difh- 
cile de bien guider le mouvement des wagons livrés abso^ 
lument à eux-mêmes. 

Au sommet et au pied de chaque plan incliné , il y a trois 
voies de chemins defer, dont l'une sert de gare d'évitement . 

I Au plan incliné n» 6 les cboses se paMent à peu près de la même 
manière. Au lieu de ces deux cordes il y a une ohatne sans ftn 
comme aux quatre premiers plans. 
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La manœuvre de ehaemi de ces plans inclinés est faite 
en très-pen de temps. Un seol homme y suffit poiircluunie 
plan. 

La dépense da mécanisme de ces plans inclinés est très^ 
modique ; ainsi^ poar le plan incliné n» 2 , la dépense to- 
tale s^est élevée à 20,000 fr. environ. Parmi les onvrages 
qne H. Robinson a exécutés sur le sol des États-Unis , il 
n*y en a aucun où cet habile ingénieur ait donné des 
preuyes plus surprenantes du talent qui le distingue de 
faire k la fois bien et à bon^marché. 

Le canal Morris , entre la Bélaware moyenne et la baie 
de New-Tork , est aussi très-digne d^étude. Voici en quoi 
consiste le mécanisme du plus considérable de ses plans. 

Ce plan incliné est à 2 lieues d*Easton ; il a 90ât 50 de 
hauteur, et 335» 50 de longueur horizontale, ce qui donne 
une inclinaison d*un onzième. Il y passe des bateaux con- 
tenant 20 à 25 tonneaux de charbon , et pesant 6 à 7 ton- 
neaux à vide. La durée du passage sur ce plan est d*un quart 
d*henre , y compris le temps nécessaire au bateau pour 
'se remettre en marche, une fois parvenu au bief supérieur; 
j^ai assisté au passage de cinq bateaux pour lesquels ce 
temps a suffi. Le plan incliné a deux voies de chemin de 
fer ; chacune d*elles est précédée , an sommet , d^un sas 
en bois. Ces sas servent, Tun à loger le bateau qui des- 
cend , Tautre à recevoir celui qui monte , une fois qu'il 
est arrivé en haut, en supposant que Tascension d*un 
bateau soit combinée avec la descente d^un autre , ce qui 
n'est pas indispensable. Chaque bateau est transporté sur 
un grand char à huit roues ; même à défaut de bateau , 
les deux chars sont toujours mis en mouvement , afin qu*it 
y en ait constamment un en haut et un autre en bas du 
plan. Les bateaux s'installent aisément sur les chariots 
parce que les choses sont tellement disposées que la plate- 
forme de chaque char ne se trouye soit en haut , soit en 
bas , qu'à la hauteur du fond du canal. 

34. 
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Le moteur est une rone à augets qui , par un système 
d^eiigrenages , fait tourner une roue horizontale à gorge, 
en fonte , sur laquelle s^enroule une forte cEaine en fer 
qui va également s^enrouler dans la gorge d^un rouet placé 
à Tarrière des chars qui portent les bateaux ; de telle sorte 
que lorsque Tun des chars monte , la chaîne , qui se rac- 
courcit pour suivre le mouvement de ce char sur celle des 
deux voies quHl parcourt , s'allonge d'autant sur Pautre 
voie. 

Les portes des deux sas s^ouvrent et se ferment en très- 
peu de temps par un mécanisme particulier très-simple et 
très-ingénieux. 

La manœuvre de ce plan est si aisée , qu'un gardien y 
met tout en mouvement, sans le secours des bateliers, 
en quelques minutes. 

Outre ce grand plan incliné , le canal Morris en offre 
vingt-deux autres , dont la hauteur varie de 10» 50 à 24». 
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NOTES. 



NOMS 



OB8 cahauk. 



Heport. . . 

22 Coventry et embranch. . 

23 Crinan 

24 Cromrord et embrancb. . 

25 Croydon 

26 Cyfartbfa 

27 Dearn and Dove et embr. 

28 Derby et embrancb. . . 

29 Donnington wood. . . . 

30 Dorset and Sommerset et 

embrancbement« . . . 

31 oriffield 

32 Droit Yich 

33 Dublin and Sbanon. . . 

34 Dudley et embrancb. . . 

35 Edimbourg and Glasgow. 

36 Ellesmere 

37 Erewa&b 

3ft laieley 

39 Forth and Clyde et embr. 

de Glasgow 

40 Foss-Dyke 

41 Glascow and Salcoats ou 

Androssan 

42 Glenkerms 

43 Gloucester et embranch. 

44 Grande jonction. . . . 

— embr. de Pad- 

dington . . . 

— 6 autres embr. . 

45 Grand Surry et embr. . 

46 Grand "Western et embr. 

de Tiverton 

47 Grand Trunc 

— ses embranch. . . 

48 Grantham et embranch. . 

49 Gresley 

50 Haslingden 

51 Hereford and Gloucester. 

52 Huddersfleid 

53 HuUand Leven .... 

54 Ivelches and Longpof t. . 

55 Kennet and Avon. . . . 

56 Ketlcy 

A reporter. . . 



LONG. 

en 

LiaUBS. 



196 3/4 

15 3/4 
3 1/2 
9 3/4 
3 3/4 

1 1/4 
5 3/4 
3 1/2 

3 1/2 

20 1/2 

4 1/2 

2 1/4 
24 1/2 

5 1/2 
20 

43 3/4 
4 3/4' 
4 1/a 

15 

4 1/2 

13 

n 1/2 

8 1/4 
37 1/4 

5 1/2 
76 

5 1/2 

16 3/4 
87 1/4 
15 

14 3/4 
2 

5 1/4 
14 1/2 

7 3/4 

2 

2 3/4 
23^ 

1/2 



PRIX 

delà 

CORSTRUCT. 



3,000,000 
5,750,000 
2,000,000 
2,000,000 

2,500,000 
2,250,000 
u 

5,630,000 

8.'t5,008 
9,500,000 
5,728,000 

12,500,000 
» 



10,540,000 
» 

6,325,000 
1,125,000 
5,000,000 

S 50,000,000 

1,500,000 



! 



631 3/4 



8,275,000 

10,000,000 

3,100,000 

2,180,000 
1,395,000 
6,860,000 

200,000 
20,250,000 



oéPBNSB 

par 

LIEVB. 



190,000 
165,000 
215,000 
520,000 
» 

430,000 

643,000 

>» 

250,000 
» 

371,000 

383,000 

1,041,000 

286,000 
» 



703,000 



'fê6,000 
682,000 
666,000 

851,000 

273,000 

494,000 
190,000 
220,000 

415,000 
950,000 
884,000 

727,000 
808,000 
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NOMS 



DBS CkVkVX. 



A reporter. . 

57 Kington and Leomlnster 

58 Lancaster et embranch. 

59 Leeds and LiTerpool . 

60 Lelcester 

61 Leicestershire and Nortti- 

amptonshire ou Union 
et Grande- Union. . . 

62 Longborough 

63 Manchester, Bulton-Bury 

et emJ}. d^Haslingden. . 

64 Harket-weigbtton. . . 

65 Monkland 

66 Hontgommeryshireetem- 

branch. de M^elsbpool. 

67 Monmouthshire .... 

68 Neath : 

69 Newcastle-Jonction. . . 

70 NewcasUe-Underline . 

71 Ifortbwllts 

72 Nottiivgham 

73 Nutbrook 

74 Oakam 

75 Oxford 

76 Peak-Forest 

77 Polbrock 

78 Ramsdens 

79 Régent 

80 Ripon 

81 Rocbedale 

82 Sankey ; 

88 ShorncUff et R^e , ou ca- 
nal Royal militaire. . 

84 Sbrewsbury 

85 Sbropshlre 

86 Sommerset-Coal et embr. 

deRadstack 

87 Soutbampton and Salis- 

bnry 

88 Stafford and Worcester. . 

89 Stainfortb Keadby et em- 

brancbement de Don. . 

90 Stourbridgeetembranch. 

91 Stover et embranch. . . 



Report. . . 



LONG. 


en 


LIBUaS. 


631 3/4 

18 1/2 

32 3/4 

52 

8 1/2 


17 1/2 
4 


7 1/2 
1 1/2 
5 


12 1/2 

6 1/2 
114 

1 1/4 
3 1/2 
6 

2 
6 

36 1/2 
8 1/2 
2 

3 1/4 
3 1/4 

2 3/4 
12 1/2 

5 


7 1/4 

7 

3 


3 1/2 


7 

18 1/2 


6 1/2 

3 1/4 

4 3/4 


963 1/2 



PRIX 

de la 

COHSTRUCT. 



9,260,000 
15,350,000 
15,013,000 

2,100,000 



7,500,000 

» 

2,425,000 
» 

» 

2,300,000 

6,880,000 

875,000 

300,000 

250,000 

• »' 

487,500 
2,150,000 
8,250,000 
3,750,000 
4,500,000 

» 

» 

9,775,000 



2,100,000 
1,750,000 
1,188,000 

3,625,000 

2,400,000 
2,500,000 

1,860,000 

750,000 
n 



DipBifsa 
par 

LIBUB. 



500,000 
469,000 
288,000 
250,000 



428,000 

1» 

323,000 

» 

184,000 
962,000 
80,000 
240,000 
200,000 



244,000 
358,000 
227,000 
441,000 
225,000 



782,000 
» 

293,000 
250,000 
306,000 

1,040,000 

343,000 
135,000 

208,000 
231,000 

M 
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NOTES. 






NOMS 



DBS CAHA-VX. 



Report. . . 

92 StrafTord-Upon-Avon et 

4 embranchements . 

93 Stroudwater 

94 Swansea et embranch. de 

Lansamlet .... 

95 Tavistodk. et embranch 

de Hill-Hill .... 

96 Thames and M edway . 

97 Thames and Severn et 

erobr. de Circenster. 

98 Warwlck and Birmingham 

99 Warwlck and Napton . 
100 Wilts and Berks et 3 em- 
branchements . . . 

loi Wisbeach 

102 Worcester and Birming- 

ham 

103 VTyrley and Esslngton et 

5 embranchements. . 

Total. . 



LONG. 

en 

I.IB1TKS. 



963 1/2 

13 1/4 
•3 1/4 

8 1/4 

2 3/4 

3 1/2 

12 1/2 
10 
6 

23 

2 1/2 

11 1/2 
15 



1075 



PRIX 

delà 

COKST&ITCT. 



5,625,000 
500,000 

2,250,000 

1,250,000 
1,500,000 

6,375,000 
4,500,000 
3,250,000 

7,800,000 
500,000 

4,060,000 

4,060,000 



DEPBHSB 

par 

LIEUB. 



500,000 
154,000 

273,000 

455,000 
430,000 

510,000 
4.'iO,000 
541,000 

300,000 
200,000 

353,000 

266,000 



Le tableau qui précède a été emprunté à Touvrage de 
H. Huerne de Pommeuse, intitulé des Canaux navigable* 
(liv. ly, page 145). On a traduit en lieues et en francs les 
milles et les livres sterling. 

On vbit que les canaux d^Ângleterre , dlrlande et 
d^Écosse (non compris ceu:L au-dessous de 5 milles ou 
S lieues) établis jusquVn 1820, formaient un développe- 
ment total de près de 1,075 lieues. Sur les 105 canaux qui 
figurent dans le relevé de M. Huerne de Pommeuse, il nY 
en a que 77 dont les prix de construction soient indiqués. 
Ces 77 canaux forment un développement de 937 lieues , 
dont la dépense totale a été de 504,165,000 fir ; ce qui met 
la lieue à 538,000 fr. 
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Bepois 1820, il a été creusé très-peu de canaux dans le 
Royaume-Uui. Le développement total des canaux de la 
Grande-Bretagne et de Tlrlande est aujourd'hui de moins 
de 1,200 lieues. 



II. 



CHEMINS OB VSB. 



Chemins de fer terminés. 




De Bolton , Kenyon et Letgh 

Canterbury A WhlUtable .... 

Carlisle à Newcastle 

Cromrord à Higta-Peak 

Leeds à Selby 

Leicester à Swannington .... 
Liverpool à Manchester ..... 

Stockton à Darlington 

"Whltby à Pickering 

Glareoce 

Diiblin à Kingston 

Bnvtrons de Glasgow 

Birmingham & Manchester et Liver- 
pool 

Lignes diverses 

Total des chemins de fer terminés. 



4 

2 

24 

13 

8 

6 

13 

15 

6 

12 

2 

14 

33 
20 



34 
1/2 

1/* 

1/4 
» 

1/2 

» 

3/4 
» 

1/2 

» 



a 



,4wr 



175 1/2 
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NOTIS. 



Cheminé de fer en consiructioti. 



DÉSIGNATION. 



De Londres à Bristol 

— à Birmingham 

— A Greenwlch 

— k Southamplon 

Horth-UBi^n 

Preston A Wyre 

Total des cbemlns de fer en construction. 



LONGUEUR 

BIT LIEUBS 

de 4,000 mètres. 



45 

44 

1 

30 

8 

7 



3/4 
3/4 
1/2 
1/4 
1/2 
3/4 



136 1/2 



Parmi les chemins de fer compris dans ce tableau , il en 
est quatre dont le système de construction est semblable 
à celui que Tadministration des ponts et chaussées recom- 
mande pour les chemins de fer français ; nos ingénieurs les 
ont , pour parler plus exactement , pris pour modèles , eu 
enchérissant encore toutefois sur quelques-unes de leurs 
conditions d*exécution. Ce sont ceux de Liyerpool à Man- 
chester, de Birmingham à Manchester et Liverpool, de 
Londres à Bristol , et de Londres à Birmingham. Le chemin 
de Liverpool à Manchester avait coûté , au mois de juillet 
dernier , une somme de 1 million 326,536 livres sterling 
(33 millions 500,000 fr.). Sa longueur, y compris le nouveau 
tunnel qui pénètre au cœur de Liverpool , est de 13 lieues ; 
ce qui porte le prix de la lieue à 2,577,000 fr. Le chemin de 
fer de Londres à Birmingham , qui à Torigine ne devait 
exiger qu*une soixantaine de millions , en coûte déjà 100 , 
et pour quHl soit entièrement achevé, il faudra une 
quinzaine de millions encore ; ce qui élèvera le prix de la 
lieue à 3,555,000 francs. Le chemin de Londres h Bristol a 
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déjà absorbé 55 millions , et il n^est pas à moitié fait ; on 
ne suppose pas que la dépense y puisse être de moins de 
80 millions, d'où résulterait pour la lieue un prix de 
1 ,71 1 ,000 fr. Le cbemin de fer de Birmingham à Manchester 
et Liverpool, qui vient d'être livré à la circulation, ne sera 
pas complètement fini à moins de 50 millions , ce qui met 
la lieue à un peu plus de 1,500,000 francs. Le prix moyen 
de ces quatre chemins de fer irait alors à 2,040,000 fr. 
par lieue. 
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NOTE 8 (PAGE 158). 



TRAVAUX PUBLICS DES ÉTATS-UNIS. 



Left Américains ont commencé la canalisation de leur 
territoire le 4 juillet 1817. G^est ce jour-là que fut donné le 
premier coup de pioche dans le canal Erié. Jusque-là ils 
avaient exécuté quelques travaux insignifiants qui ne 
valent pas la peine d^étre nommés et qui, d^ailleurs, 
avaient échoué dans la plupart des cas. Mais depuis lors 
ils ont creusé des canaux et ouvert des chemins de fer avec 
autant d*intelligence que d^activité et d^énergie. Aujour- 
d'hui ils en possèdent autant que toute TEurope ensemble. 

Les tableaux suivants donnent Tindication de la longueur 
et de la dépense des divers travaux qui étaient achevés ou 
en cours avancé de construction à la fin de 1835 et de 
quelques autres en très-petit nombre dont les fonds étaient 
faits 1. 



> Les longueurs sont ici comme ailleurs exprimées en lièuet de 
4,000m; les dépenses en francs. 
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RBSUMB DBS SIX TABLEAUX PBBCBDBNT8. 



TABLBAUX. 



I 

II 

III 

IV 

V 

VI 



Totaux. 



Total géb. 



LONGUEUB 

DU OVTBiiOM. 



Canaux. 



727 1/4 
459 

34 

25 
109 
110 3/4 



1465 



Chemins 
de fer. 



214 3/4 

61 1/2 

279 1/4 

120 1/2 

161 1/4 

69 1/2 



906 3/4 



2,371 3/4 



DÉPENSES. 



Canaux. 



242,640,000 

147,790,000 

29,733,000 

' 18,270,000 

47,900,000 

24,250,000 



510,583,000 



Chemins 
de fer. 



74,550,000 
10,500,000 
67,840,000 
41,143,000 
22,650,000 
12,690,000 



229,373,000 



739,956,000 



Ce qui donne pour dépense moyenne d*une lieue : 

de canal. . . . 348,500 fr. 
de chemin de fer. . 353,000 

Et pour moyenne générale des ca- 
naux et des chemins de fer . . 313,000 

En raison d*an certain nombre d^ouyrages très-peu im- 
portants , Ton devrait porter les totaux ci dessus à 3,400 
lieues et à 750 millions de francs. 

En tenant compte des principaux ouvrages à Texécution 
desquels il a été pourvu dans les derniers mois de 1835 , 
ou dans le courant de 1836 , savoir : la continuation du 
chemin de fer de Baltimore à TOhio , et du canal de la 
Chésapeake à TOhio, le canal de Virgine , le chemin de fer 
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de New-Tork au lac Srié , le canal Michigan , les travaux 
publics de TÉtat d*Indiana , le chemin de fer d*£lmyra à 
Williamsport et le canal Génesée , qui reliera les travaux 
publics de New- York à ceux de la Pensylvanie, VEaatem 
et le fVe^em RaUroadê près de Boston, le reste du chemin 
de fer de Buffalo à Rochester, le chemin de fer de Phi- 
ladelphie à Baltimore , par Wilmington , ceux de New- 
Haven à Hartford, de West-Stockbridge à Hudson, 
de Lancaster à Harrisburg , de Richmond à Pétersburg , 
et celui de TAlabama à la Chattahoochie, il faudrait aux 
totaux précédents ajouter environ neuf cents lieues et 
300 millions; ce qui donnerait pour totaux définitifs 
trois mille trois cents lieues et un milliard cinquante mil- 
lions. Je ne parle pas des deux grands chemins de fer de 
la Nouvelle-Orléans à Nashville et de Gharleston à Cin- 
cinnati , qui cependant vont être exécutés, qui sont même 
commencés, et qui, avec quelques embranchements, au- 
ront ensemble plus de cinq cents lieues. 



NOTE 9 (PA6EÎ15). 



DES CHEHINS DE FER DU GOUTEEllEMBIfT BELGE. 

La jeune royauté de Belgique, aussitôt installée, sentit 
que, pour s*assurer Tavenir, il était indispensable quMle 
marquât de son sceau le territoire belge par de grandes 
entreprises en harmonie Jivec Tesprit du siècle«Le gouver- 
nement belge , en même temps quUl rattachait à lui tou- 
tes les anciennes influences , quHl ralliait à sa cause les 
antiques éléments d^ordre, et quMl consolidait la paix in- 
térieure , condition première du bien-être de Timmense 
majorité , se lança donc avec résolution , mais aussi avec 
sagesse et sang-froid, dans les innovations que recomman- 
dait une politique non moins conservatrice que progressive. 
Les chemins de fer étaient déjà en honneur ; il crut que 
par les chemins de fer il pouvait conquérir une solide 
popularité ; que par eux, à défaut de la sanction des siècles, 
il serait possible de donner à la couronne un prestige qu*elle 
ne pouvait attendre du culte des beaux-arts , puisque le 
chiffre modeste de la liste civile s^y opposait; que par eux 
aussi il parviendrait à créer à la Belgique un irrécusable 
titre d^admission parmi les États européens , en dépit des 
répugnances plus ou moins ouvertes de certains cabinets 
du Nord. Les chambres belges furent donc saisies d*un pro- 
jet général de chemins de fer; et le l«r mai 1834 fut pro- 
mulguée une loi conçue en ces termes : 

« Il sera établi un système de chemins de fer ayant pour 
point central Halines i, et se dirigeant , à Test , vers la 

< Des circonstances topographiques n^ont pas permis de placer à 
Bruxelles le centre des chemins de fer. 
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frontière de Prosse , par Loavain , Liège et Verriers ; au 
nord , sur Anvers ; à Tooest , sur Ostende , par Termonde , 
Gandet Bruges ; et au midi , sur Bruxelles et vers les fron^ 
tières de France par le Hainaut. 

n Art. 2. ^exécution sera faite à la charge du trésor pu- 
blic et par les soins du gouyemement.» 

Plus tard , aux lignes ainsi décrétées , on se détermina 
à en ajouter d*autres dirigées vers Namyr etle Limbourg, 
et à prolonger la ligne de Gand jusqu''à la frontière de 
France du côté de Lille. 

Tout avait été si bien disposé d*avance, que le l«r juin on 
se mit à Tœuvre; et moins d*un an après , le 5 mai 1835, 
le chemin de fer était inauguré de Bruxelles à Malines. On 
livra de même à la circulation la deuxième section , de 
tfalines à Anvers , le 7 mai 1856; la troisième, de Malines 
à Termonde, le 1er janvier 1837 ; la quatrième , de HLalincs 
à Louvain, le 11 septembre 1737, et dans le même mois; 
les deux autres s^étendant. Tune de Louvain à'Tirlemont, 
Tautre de Termonde à Gand. 

Il y avait , au 1er janvier 1838, huit sections en activité, 
et voici queUe en est la longueur : 

De HaUnes à Bruxelles 21 kilomèt. 

— à Anvers 24 

— à Termonde 27 

— à Louvain 24 

De Termonde à Gand ." . 28 

De Louvain à Tirlemont ...*.. 19 

De Tirlemont àWaremme (route de Liège) . 25 

De Waremme à Ans ( id, ) ^ 

Total. . .188 
ou 47 lieues de poste de 4,000 mètres. 



CHEMINS BI FXft BELGES. -421 

Au l«r juin 1838, on aura achevé trois autres sections , 
celles 

De Gand à Bruges 42 kilomèt. 

Be Bruges h Ostende 34 

D*Ans à la Meuse 7 

ce qui donne un nouveau parcours de . . . 75 kilomèt. 

Ainsi , au l«r jain 1838, le développement des portions 
achevées sera de 261 kilomètres, ou de 65 lieues 1/4 de 
poste. 

L*administration belge compte cependant sur d^autres 
éventualités ; elle espère que Tannée 1838 ne se terminera 
pas sans que la loi du U^ mai 1834, en ce qui concerne la 
ligne du Hainaut, et la loi du 26 mai 1857, en ce qui con- 
cerne les lignes de Gandà Lille et Tournai, deNamur et du 
Limbourg , niaient reçu une exécution partielle. Au nom- 
bre des sections dont elle promet Touverture avant le 
1er janvier 1859, il faut ranger les sections de Gand vers 
Courtrai, et de Bruxelles vers Tubise (route de Mons). 

Ainsi, à la fin de 1858 , la Belgique sera en possession 
des trois quarts de son réseau de chemins de fer, car le 
réseau tout entier doit avoir cent quarante lieues environ 
de parcours. Les chemins de fer du gouvernement belge, 
dans leur entier développement, toucheront par deux 
points , près de Lille et de Valenciennes , à la frontière 
française ; par deux points , Ostende et Anvers , à la mer 
du Nord et à TEscaut , et par un point', ptès de Yerviers , 
à la frontière de Prusse. Ils relieront toutes les villes prin- 
cipales. Sur neuf provinces dont se compose le royaume 
de Belgique , il y en aura huit qui seront traversées par le 
réseau , celles d* Anvers , de Brabant , du Hainaut , de 
Liège , de Namur, du Limbourg et des deux Flandres. La 
seule province qui soit provisoirement exclue de cette 
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riche dotation est celle du Luxembourg ; et ce n^est pas à 
la négligence du gouvernement belge qu*elle doit s^en 
prendre , mais bien à Pentêtement du roi de Hollande. 
Malgré cette exclusion , la loi du 1er mai 1 834 , avec les 
additions qu'elle a reçues , constitue , relativement aux 
dimensions de la Belgique , le plus vaste système de com- 
munication intérieure et extérieure conçu dans aucun pays. 
C'est ce que tout le monde admettra , si Ton se rappelle 
que la Belgique n'est en superficie que le dix-septième de 
la France ; de sorte que l'étendue moyenne de ses provin- 
ces n'est que de très-peu supérieure à la moitié d'un dépar- 
tement. Aussi peut-on affirmer que toutes les espérances 
politiques du gouvernement belge se sont déjà réalisées et 
au delà ; grâce à cette démonstration de puissance (nous 
insistons sur le mot , car la force qui enfante des œuvres 
fécondes est de la puissance tout aussi bien que celle qui 
couvre de cadavres les champs de bataillé), grâce à cet 
acte décisif, le gouvernement belge s'est complètement 
affermi au dedans, et il a gagné l'admiration, sinon l'ami- 
tié , de ses plus hautains ennemis du dehors. 

Les frais de construction , matériel compris , ont été 
bornés ; et en effet, au l«r octobre 1837, ils s'élevaient : 

jo Pour les sections livrées à la circula- 
tion, à 14,138,656 £r. 

2o Pour celles en cours d'exécution, à . 5,484,555 

3o Pour les sections prêtes pour l'adju- 
dication , à 183,933 

4o Pour les projets , à 84,172 

5o Pour matériel et frais extraordinaires, 
à 4,051,567 

ToUl 23,942,883 fr. 

En sorte que les trente-cinq lieues trois quarts en acti- 
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YÎté reviennent à 17 millions 500,000 fr., matériel compris; 
ce qui porte le prix de la lieue (de 4,000 met.) à 500,000 Ir. 
Il est vrai que les chemins de fer belges ne sont encore 
presque partout qu*à une voie. 

En comptant les sections qui devraient être livrées au 
commerce pendant les premiers mois de 1838 , les frais de 
premier établissement seront alors de 26 millions et demi. 
Pour le système entier, ils sont évalués à environ 70 mil- 
lions. Avec deux voies partout , ce serait davantage. 

On sait la révolution que produisit le chemin de fer dans 
la circulation entre Bruxelles et Anvers. Au lieu d'environ 
75,000 voyageurs par an , on en eut 541 ,129 en huit mois. 
L'exploitation de la ligne de Bruxelles à Malines produisit, 
la première année, un revenu de 8 p. 100 ; celle de Bruxel- 
les à Anvers rendit ensuite 16 1/2. Le chemin de fer de 
Liverpool a donné , selon les années , de 9 à 9 4/5 ; mais 
c'est que les dividendes de la compagnie sont limités par 
la loi à 10 p. 100. Le chemin de fer de Bruxelles à Anvers 
mit donc les chemins de fer en vogue parmi les capitalistes ; 
les résultats du dernier exercice et les prévisions de l'an- 
née 1838 sont cependant de nature à refroidir cette ar- 
deur. 

Bu 1er janvier au 30 septembre 1837, les recettes des 
chemins de fer belges se sont élevées à la somme de 
926,734 fr. ; les dépenses d'entretien et d'exploitation à 
623,963 fr. , et le nombre total des voyageurs , pour le 
même intervalle , à 963,436. En ne comptant que les 
ligues qui étaient terminées au \'r septembre , les recettes 
jusqu'au 30 septembre se réduiraient à très-peu près à 
885,000 fr., les dépenses à 600,000 fr., et le nombre des 
voyageurs à 925,000 fr. Le bénéfice net est donc pour neuf 
mois de 285,000 fr. ; il sera pour l'année , de 377,000 fr. , 
en admettant, ce qui n'est pas certain , que pendant le 
dernier trimestre le mouvement soit égal à la moyenne de 
celui des trois premiers. Or, les sections en activité, au 
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1er septembre , ont coûté , sans lenr matériel , 5 millions 
816,000 fr.. et avec leur matériel 7 millions et demi au 
moins. A oe compte , le revenu du chemin de fer, en 1837, 
serait de 5 p. 100. 



NOTE 10 (PAGE 201). 



DES FLEOVSS A AMÉLIORBl DANS LEUR LIT. 



Voici quel serait le développement des portions du cours 
des fleuves à améliorer dans leur lit dès à présent. 

Seine , de Troyes à Rouen ... . lia lieues 1/2 

Loire , depuis Nevers jusqu*à son embou- 
chure . 134 1/3 

Garonne , de Hoissac à Langon. ... 39 

Rhône , depuis son entrée en France jus- 
qu'à Arles 116 

Total. ... 402 lieues. 

Pour assurer à ces fleuves un tirant d*eau minimum de 
Im, sauf la Seine, à qui 2m seraient nécessaires à Textréme 
étiage jusqu'au-dessus de Gharenton , et sauf la Loire qui 
pourrait avoir un peu moins de profondeur au-dessus 
d'Orléans , et même un peu au dessous , mais à qui il fau- 
drait 2m au-dessous de Tembouchure de la Vienne , une' 
dépense moyenne de 200,000 fr. par lieue suffirait. On a 
vu 1 que l'amélioration de l'Oise, de l'Isle et du Tarn, à 
qui on a donné plus d'un mètre de profondeur, avait coûté 
seulement 159,400 fr. par lieue. 

> Page 381 , Ubleau lY . 

S6. 
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Il faut ne pas perdre de vae que nous ne parlons ici que 
d^allocations extraordinaires , et que déjà chacun de ces 
fleuves , ainsi que quelques rivières , figure au budget 
ordinaire des ponts et chaussées pour plusieurs centaines 
de mille francs, spécialement affectés à des travaux d^amé- 
lioration de leur régime , et que la Seine a obtenu 
5,170,000 fr. par la loi de 1837. A raison de 200,000 fr. 
par lieue, le perfectionnement des 402 lieues ci- dessus 
coûterait 80,400,000 fr. Il resterait dès lors une vingtaine 
de millions à répartir entre diverses rivières navigables 
qui ont été omises dans la loi des rivières de 1837, et 
qu*on pourrait rendre praticables pendant presque toute 
Tannée, à ia remonte et à la descente.», pour des bateaux 
à vapeur d*un médiocre tirant d*eau , et autres embarca- 
tions d^un tonnage peu considérable , en leur consacrant 
une centaine de mille francs par lieue. Parmi les rivières 
ainsi oubliées, on peut signaler la.Sarthe, la Mayenne, 
risère, la Creuse. 

Les fleuves et rivières qui ont déjà une allocation an- 
nuelle au budget sont : la Loire, la Garonne, le Rhône. La 
loi du 30 juin 1835 avait alloué des fonds à TAdour, la 
Baise , TEscaut , Tlsle , la Midouze et la Moselle. Les lois 
de 1837 embrassent rAa,rAisne, la Charente, la Dordogne, 
le Lot, la Marne,' la llfeusç, une partie de la Seine, le Tarn, 
la Vilaine , ITonne. 



NOTE 11(PA6B14S). 



DE LA NAVIGATION DE LA SEINE ENTRE BOVEN ET LE HAVEE. 



La distance de Rouen au Havre par eau est de 55 lieues. 

Deux bateaux font le service entre ces deux yilles , de- 
puis le l«>r mars jusqu^au 30 octobre ; ce sont la Nomwndie 
et la Seine, Le premier de ces bateaux est de la force de 
130 chevaux. Son tirant d*eau est de 5 pieds à 5 p. 10 po. 
Pendant trois ou quatre jours de mortes-eaux il ne fran- 
chit pas la passe de Quillebœuf. 

La Seine est de la force de 80 chevaux. $on tirant d^eau 
est de 4 p. 6 po. à 4 p. 8 po. Ce bateau franchit toujours la 
passe de Quillebœuf; mais en traînant parfois sa quille sur 
les bancs. 

La durée des traversées de la Normandie est comprise 
entre 5^ 30' et 7^ 15' à la remonte ; ce qui donne une vi- 
tesse de 5 à 6 lieues 1/2 à Theure. 

A la descente , la durée des traversées du même bateau 
est comprise entre 7^ et 71* 30'; ce qui donne une vitesse ' 
de 5 lieues à 4 lieues 3/4. 

Le prix des places a été invariablement , depuis le eom - 
mencement de Tentreprise jusqu'à présent, de : 

10 fr. pour les premières , soit par lieue. fr. 28 e. 
6 fr. pour les secondes , — . . 17 

La Normandie consomme 100 à llOhectolit. de charbon 
par traversée. 
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La dorée des traversées de la Seine est comprise entre 
61» et 8i> 15' à la remonte ; ce qui donne une vitesse de 
4 lieues 1/3 à 6 lieues à Theure. 

A la descente , la durée du trajet est de 7^ 30' à 8^^ 30'; 
ce qui donne une vitesse de 4 lieues 3/4 à 4 lieues à Theure. 

La Seine consomme de 80 à 90 hectolitres de charbon par 
traversée. 

Les prix de ce bateau sont les mêmes que ceux de la Nor- 
mandie, 

Il y a d*autres bateaux à vapeur moins ^orts qui font le 
service entre Rouen et quelques petites ville de la basse 
Seine. 



NOTE 12 (FAOB948) K 
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DE LA IIAVIGATIOII A VAPEDR SUR LE RHÔNE. 



Le trajet peut s^effectuer actuellement : 

De Lyon à Avignon en . . 10 heures. 

D'Avignon à Arles . . 

D*Arles à Marseille . . 

D'Arles à Avignon . . . 

D'Avignon à Lyon . , , 
Les distances à parcourir sont ; 

De Lyon à Avignon . . . 

D'Avignon à Arles . . . 

D'Arles à Marseille . . . 
La durée du trajet à la remonte est calculée en suppo- 
sant un chargement de 40 tonnes environ , pour les ba- 
teaux actuels dont la force est de 40 chevaux. 

Il vient d'être mis en activité un nouveau hatetLU, l'Aigle, 
qui remonte , dans le même délai , 60 tonneaux , et dont 
la force est de 60 chevaux. On en construit un second qui 
sera achevé au mois d'avril et qui sera de la force de 
100 chevaux. Il doit remonter 90 tonneaux, dans 45 heure», 
d*Arles à Lyon. Il ne calera avec ses puissantes machines 
et son chargement que 94 à 25 pouces. La vitesse de ces 



' Cette note m^a été communiquée en Janvier 1838 par une per- 
sonne qui a été en position de connattre en détail le service des 
bateaux ft vapeur du Rhône. 
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bateaux est d*environ 4 lieues à 4 lieues et demie à Vheure 
en eau morte. 

Le tirant d*eau des bateaux actuels, avec des machines de 
la force de 50 à 60 cheyaux, ne dépasse pas 22 à 24 pouces 
à vide ; avec 40 tonneaux , ils calent 50 à 32 pouces. Le 
dernier construit offre une amélioration réelle. Avec ses 
machines de 60 chevaux , 5,000 kilog. de houille à bord et 
60 tonneaux de marchandise , il ne cale que 24 pouces. Ce 
bateau et ceux que Ton fait sur le même modèle n*éprouve- 
ront probablement aucune interruption par suite des 
basses eaux. 

Les prix des places pour les voyageurs étaient, en 1850, 
époque de la création de )a première compagnie , de Lyon 
à Avignon , à Beaucaire on à Arles : 

Premières, 30 fr. Secondes, 20 fr. Troisièmes, 12 fr. 
Soit par lieue : 42 c. 28 c. 17 c. 

lU ont été réduits à 

Premières, 20 fr. Secondes, 15 fr. Troisièmes, 8fr. 
Soit par lieue :'28 c. 21 c, 11 c. 

La compagnie remonte de Marseille à Lyon 13 à 1 5,000 
tonneaux par année. Le prix moyen a été, en 1857, de 
51 fr. par tonneau, soit 14 c. par tonneau et par kilomèt. 
De Lyon à Avignon , Beaucaire et Arles , le prix moyen 
pour le transport des marchandises a été de 30 fr. L^on 
paye 7 à 8 fr. par tonneau d* Arles à Marseille. 

On estime que Tentreprise a gagné en moyenne pendant 
les trois dernières années, 350,000 fr. par an, d*oii il faut 
déduire Tintérét du capital, et la dépréciation du matériel 
dont la valeur est. de 1,600,000 fr. Les améliorations 
apportées par la première compagnie à son matériel , la 
présence de compagnies rivales qui se créent et qui com- 
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mencéront leur service dans peu de mois , forceront , sans 
aucun doute , à réduire les prix des places comme il suit : 

De Lyon à Avignon , à Beaucaire ou à Arles : 

Premières , 15 ifr. Secondes, 10 fr. Troisièmes, 5 fr. 
Soit par lieue , 
jusqu'à Arles. SI c. 14 c. 7 c. 

Il Y Aura avant deux ans 20 à 25 bateaux en activité 
remontant 50 à 60,000 tonneaux de Marseille à Lyon , an 
prix de 35 à 40 fr., soit 9 1/2 à 11 c. par tonneau et par 
kilom., et descendant 25 à 30,000 tonneaux de Lyon à. 
Avignon , Beaucaire ou Arles , au prix de 15 à 20 fr., «oit 
5 à 7 c. par tonneau et par kilom. jusqu'à Arles. 

Dans quatre ans , le nombre des bateaux sera probable- 
ment doublé et suffisant pour effectuer la totalité des 
transports entre Marseille et Lyon. On estime qu'à ces prix 
réduits , les bénéGces des entreprises couvriraient conve- 
nablement rintérétdes capitaux employés. 

On s'occupe activement de la construction de bateaux 
spécialement affectés au service des voyageurs ; il est pro- 
bable qu'ils pourront remonter en 24 à 28 heures ( délai 
qu'emploient les diligences ) d'Avignon à Lyon. Dans ce 
cas, ils trouveront un bénéfice à transporter des passagers 
à 10 fr., tant à la montée qu'à la descente. 

Ainsi il parait certain qu'à une époque peu éloignée les 
transports par la vapeur ne coûteront pas au delà de 35 fr. 
par tonneau de Marseille à Lyon , et de 15 à 20 fr. de Lyon 
à Avignon , à Beaucaire et à Arles. 

Soit par tonneau et par kilomètre : 

A la descente , de Lyon à Avignon , Beaucaire et Arles , 

jusqu'à cette dernière ville 5 1/2 à 7 c. 

A la remonte de Marseille à Lyon ... 01/2 
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10 frtnct pour les passagers de !'« classe 
taaite Lyon et Avignon, et ccice ver»d, soit 
par lieue 16 c. 

t 

Voilà ce que fera Tindustrie particulière seule et sans 
secours , grevée des charges énormes qu^on lui impose ; 
c^est peut-être le cas de faire remarquer ici combien la na- 
vigation intérieure , qui seule peut amener les bas prix de 
transport et dont on commence à sentir l'indispensable 
nécessité , est peu favorisée. 

' La première compagnie a payé pour droit d'entrée sur 
^S machines employées à son service du 
kh^ne, environ 25,000 fr. 

XUe a payé en 1836, pour droits de navi- 
gation et de dixième du prix des places 
environ 70,000 

En 1857 , malgré la réduction sur le droit 
de navigation, elle a eu à payerencore. . . 57,000 

En présence de probabilités pareilles à celles qu^offre la 
navigation à vapeur , serait-il sage d'enfouir , dès à pré- 
sent , des sommes énormes dans de nouvelles voies qui ne 
pourront jamais présenter l'économie de celles existantes? 

Qu'on améliore le lit du fleuve, qu'on modifie les. droits 
sur la navigation , ou plutôt qu'on applique scrupuleuse^ 
ment le produit des droits de navigation à l'amélioration 
du Rhône , et l'on aura entre Lyon et Marseille le plus 
beau et k plus économique de tous les moyens de trans- 
port. 

On a toujours pensé qu^il faudrait des sommes énormes 
pour rendre le Rhône régulièrement navigable , et l'on a 
reculé devant les travaux à entreprendre. L'opinion des 
ingénieurs qui se sont occupés de cette question était vraie 
lorsqu'il s'agissait de bateaux qu'il aurait fallu haler avec 
des chevaux ; mais elle serait erronée maintenant qu'il est 
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bien reconnu que la vapeur doit entièrement remplacer , 
sur le Rhône , Tancien mode de transport , et je pense 
cpi*une étude destinée à évaluer les travaux qui seraient 
nécessaires pour faciliter la navigation par la vapeur dé- 
montrerait que la dépense en serait limitée. 

Jusqu*ici la navigation à la vapeur ne s*était pas essayée 
au-dessHS de Lyon. 

On redoutait la rapidité du courant sur quelques points; 
on supposait que les sinuosités du fleuve ne permettraient 
pas de naviguer avec des bateaux de grande dimension , 
et Ton ne pensait pas que le produit des voyageurs et des 
marchandises pût subvenir aux frais de Tentreprise. 

Cependant un des bateaux de la Saône , l'Jbeille , a ris- 
qué un voyage. Le 17 octobre 1837 , il est parti de Lyon , 
est arrivé sans dtfEcnlté à Seyssel , et est descende dans le 
lac du Bourget. Le» eaux du Rhône étaient très-basses ; le 
vent du nord soufflait avec violence : rexpérience a donc 
eu lieu dans des circonstances défavorables. Elle a prouvé 
péremptoirement qu*un bateau à vapeur pouvait se ren- 
dre de Lyon à Aix en 18 heuves ^ et revenir d^Aix à Lyon 
en 8 heures; qne le trajet de L3rDn à Seyssel exigerait 
21 heures , et celui de Seyssel à Lyon 8 heures. 

Ainsi la durée du voyage à la remonte ne serait pas 
plus grande que par les voitures publiques. 

Une compagnie va établir trois bateaux à vapeur pour 
Itc navigation du Rhône cit amont d» Lyon. Ce service 
parait devoir procurer une notable économie de temps 
aux voyageurs de fa» Suiaae et d» Tltalie. Oa assure que 
Ton pourra venir ainsi ck (Siambéry à Lyon en h. 1/3 , 
tandi» qm le trajet par terre est de 18 heures ; et de 
Genèvr à Ly»B en Id heures ati lieu d» 3d. 
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DE LA NATIGATION A VAPEUR SUR LA LOIRE. 



Nous avons à Nantes trois services organisés de bateaux 
à vapenr : lo ceux qui font le service du bas delà Loire 
ju8qu*à Paimbœuf et Saint-Nazaire ; 2o ceux qui vont à 
Angers ; 5» ceux qui remontent jusqu^à Orléans. 

La compagnie des bateaux à vapeur de Nantes à Paim- 
bœuf et à Saint-Nazaire réalise d^assez beaux bénéfices, 
parce qu^elle est sans concurrence. 

La seule compagnie qui fasse le service entre Nantes et 
Angers se soutient et fait d^assez bonnes affaires. Deux 
compagnies qui établiraient des prix plus modérés ne 
gagneraieùt rien; à des prix au rabais, elles se ruine- 
raient. 

Les compagnies de Nantes à Orléans font de médiocres 
pour ne pas dire de mauvaises affaires , parce que les chô- 
mages , qui sont ruineux, ont lieu , pour la plupart, à l'é- 
poque des basses eaux , c'est-à-dire dans la belle saison et 
lorsque les voyageurs se présenteraient en plus grand 
nombre. Les glaces en Loire viennent encore interrompre 
la navigation, non k l'époque où les passagers abonderaient 
le plus , mais à celle où les eaux permettraient une navi- 
gation plus régulière. L'usure du matériel est excessive; 
et si l'on n'avait soin de mettre au moins 12 p. 100 de la 
mise de fonds en réserve chaque année , pour l'amortisse* 
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ment du capital , ou , ce qui revient an même , le renou- 
vellement du matériel , les actionnaires qui se croiraient 
propriétaires d^une bonne valeur , auraient , au bout de 
huit ou. dix ans , perdu tout leur capital. 

Les compagnies bénéficient ou perdent en raison du 
tirant d*eau qu*elles peuvent prendre ; avec beaucoup d^eau, 
on a place pour beaucoup de voyageurs , ou , à défaut de 
voyageurs , pour des marchandises ; alors aussi on peut 
avoir des bateaux solidement construits dont la durée 
moyenne est de quinze années. Avec un faible tirant d*eau, 
il faut construire légèrement, donner une grande lon- 
gueur aux bateaux , ce qui fait quHls se fatiguent et se 
brisent au milieu ; d^où il résulte qu*ils plongent davan- 
tage avec la même charge et qu'il faut restreindre le nom- 
bre de passagers. Il est difficile aussi d^avoir, avec une 
faible calaison, une marche supérieure, et pourtant la 
supériorité de la marche est un des principaux éléments 
de succès pour une entreprise de bateaux à vapeur. Aujour- 
d'hui la plupart des bateaux pour la navigation de la Loire 
se font en tôle ; cette amélioration a été introduite à Nan- 
tes par un mécanicien écossais , M. Thompson , dont les 
efforts méritent un hommage public. H. Gâche, mécani- 
cien , a perfectionné les bateaux d'un faible tirant, puis- 
qu'il est remonté. Tété dernier , jusqu'à Nevers; mais ce 
n'est qu'après une certaine série de voyages qu'on saura 
si la construction de ses bateaux et de ses machines ne 
laisse rien à désirer sous le rapport de la solidité; en 
attendant , ses essais sont dignes d'encouragements. Il 
résulte d'un rapport fait tout récemment à la Société Aca- 
démique de Nantes par M. Lorieux, ingénieur au corps 
royal des mines , au nom d'une commission nommée à cet 
effet, que M. JoUet jeune a fait des bateaux en bois, fins 
et légers, qui, garnis de deux machines à haute pression, 
d'une combinaison particulière inventée par lui , ne calent 
pas plus de 15 à 18 pouces d'eau, et font en Loire 3 lieues 1/2 
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à la remonte , 6 Kenes 2/8 à la deseente , résultat supé- 
rieur à tout ee qu^on a fait jusqu^ici sur ee fleuve, et d'au- 
tant plus merveilleux que les madiines de ces bateaux 
consomment très -peu de eha]i>on. En tenant compte' du 
temps perdu aux eseales, la vitesse meyennede ces bateaux 
est de 2 lieues 1/2 à la remonte , et de près de aliènes à la 
descente. 
Passons maintenant en revue les divers services. 

I. Bateaux le$ Riverains, de Nanteê à Paimbœufet à Saini- 

Nasaire. 

Lie Riveram n» 1 a un tirant d*«au de 80 à ^ pouces , 
une longueur de pont de 108 pieds; il peut prendre 
000 passagers, aux prix de 5 fr., çt 1 fr. 85 c. pour Saint- 
Nazftire ^ ; soit par lieue 28 c. et 14 c. 

Riverain no 2. Tirant d^eau 30 à 83 po. ; longueur du 
pont, 97 pieds \ il peut prendre 450 passagers , aux prix 
de 3 fr. et 1 fr. 25 e. pour Paimbeeuf. S<Ht j[>ar lieue io c. 
et 12 c. 

Il y a 10 lieues de Nantes à Paimbœuf , et 18 de Nantes 
à Saint-Nazaire. 

La compagnie des Riverains du bas de la Loire donne 
10 p. 100 de dividende annuel , non compris 4 ou 5 p. 100 
' mis en réserve pour Famortissement du capital. La durée 
moyenne des bateaux est de quinze années lorsqu^on les 
entretient avec soin, lies Riverains vont et reviennent 
entre Nantes et Paimbœuf deux fois par jour ; c*est-à"dire 
que chaque bateau fait chaque jour son double voyage, 
allée et retour , mais une partie de Tannée seulement. 



I Leê deux prix sont relatlfli aux deux chambres. Le nombre des 
passagers comprend tout ce qui trouve place, s*lt dans les cbam- 
bres , soit sur le pont. Les chambres seules ne contiennent pas lAus 
ile quarante à soixante personnes sur tous les bateaux de la I«oire. 
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Dans la mauvaise saison , il n*y a qa*an trajet par jour. ' 
Les voyages de Saint-Nazaire se font douze fois par mois 
en été ; et huit fois par mois en hiver. C*est pendant les 
fortes marées seulement que ces bateaux vont à Saint- 
Nazaire; en eau morte, ils ne vont que jusqu^à'-Paim* 
bœuf. Le nombre moyen des voyageurs par bateau est 
de 200 en hiver , et de 400 en été , pour les deux trajets 
rébnis. 

Les Riverain» de Paimbœof et de Saint-Nazaire ont une 
vitesse variable, mais qui en général se tient entre 
2 lieues 1/2 et 3 lieues à Theere. 

II. Riterains du hauf de la Loire, entre Nantes et Angers, 

Le Riverain n» 1 a un tirant d^au de 24 pouces i il peut 
recevoir 350 passagers. 

Le Riverain no 2 diffère du no 1 en ce qu^il n*a qu*un 
tirant d^eau de 32 pouces. 

Le Riverain l'Union tire 30 pouces et a place pour 
500 personnes. 

Le quatrième, /a Loire, ne tire que 15 pouces, et reçoit 
180 voyageurs. 

Les prix des deux chambres sont de 6 fr. et de 4 fr. Soit 
par lieue 28 c. 1/2 et 19 e. 

La distance de Nantes à Angers est de 22 lieues. 

La durée du trajet est, en remontant, de 8 à 9 heures, 
y compris le temps perdu aux escales , ce qui donne une 
vitesse de 2 lieues 1/2 à trois lieues à Pheure. 

A la descente , le trajet ne dure que 5 ou 6 heures , ce 
qui représente une vitesse de 4 Ueues 1/2 à 9 lieues 2/3 à 
rheure. 

Au prix ci-dêssus , quand la compagnie des Riveraine du 
haut de la Loire est seule, elle fait quelques bénéfices. 
Kéeemment cette compagnie a désintéressé une concur- 

57, 
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rence qui voulait s^établir avec les bateaux rapides de 
M. Jollet jeune. Cette nouvelle compagnie prenait le titre 
de Compagnie des Eclairs, 

Le bateau la Loire, ne calant que 15 pouces, fait le 
service pendant la saison d^été, toutes les fois que les 
eaux sont très-basses. Ce bateau est secondé alors par le 
f^uicain no 3. 

La compagnie des Vukains faisait le service de Nantes à 
Orléans en concurrence avec les HirondeUea. Ces deux 
compagnies avaient fini par s*entendre pour les prix et 
pour les jours de départ. Ainsi les Hirondellee partaient 
trois fois par semaine, et les yulcains deux fois. Les 
affaires des deux compagnies allaient médiocrement. Les 
Fulcaina sont en tôle , les Hirondelles sont en bois. Ainsi 
que je Pal déjà fait remarquer , Tusure de ces bateaux 
naviguant dans un fleuve sans profondeur est fort consi- 
dérable ; au bout de dix ans environ , tout le matériel est 
à refaire. Si donc Ton n*a mis de côté une réserve de 8 à 
10 p. 100, tout se trouve alors perdu. 

Depuis les premiers jours de 1838, la compagnie des 
Vulcains est en liquidation, par suite du décès du gérant. 
Les bateaux vont être mis en vente. 



III. Hirondelles de Loire, entre Nantes et Orléans. 

*Lcs Hirondelles, au nombre de quatre ou de cinq , tirant 
14 à 15 pouces, pouvant recevoir par bateau 150 passagers, 
font payer , savoir ; 

En remout. de Nantes à St-Mathurin. 7 fr. 15 c. 4fr. 75 c. 

àSaumur . . 8 55 5 70 

à Tours. . . 12 » 8 » 

à Blois. . . 15 50 10 25 

à Orléans . . 18 » 12 » 
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£ndescend. d*Orléansà Blois . . . 6fr. » c. 4fr.»c. 

à Tours. . . 10 » 7 » 

à Sanmur . . 16 10 11 20 

à Pont-de-Gé. SO » 14 » 

à Nantes. . . 26 » 18 » 

La distance entre Orléans et Nantes étant de 78 lieues , 
on voit par là que le transport par lieue , entre cfs deux 
villes, revient à : 

£n remontant. . Premières, 25 c. Secondes , 15 c. 
Bn descendant. . — 33 — 23 

Il est accordé à chaque voyageur 25 kilogr. de bagage ;. 
Texcédant est taxé à raison de 4 c . par kilog . et par 20 lieues . 

Il résulte de ces prix que les places sont plus chères à la 
descente qu^à la remonte. En effet, on paye 18 fr. et 12 fr. 
pour aller de Nantes à Orléans , et de cette dernière ville 
à Nantes les places sont de 26 fr. et 18 fr. G^est qu^à la 
remonte les bateaux mettent 4 jours à faire le trajet et 
qu^ils n*en mettent que deux à la descente (il est vrai 
qu*ils passent toutes les nuits dans des villes). Malgré le 
bon marché , le temps que mettent ces bateaux à remonter 
la Loire éloigne les voyageurs , qui préfèrent alors les 
voitures. Les escales intermédiaires sont presque les seules 
qui fournissent des voyageurs à la remonte ; car il est bien 
rare qu*on veuille s^enfermer quatre jours de suite dans un 
bateau pour faire 80 lieue's , sans compter Tennui de passer 
les nuits à Tauberge. A la descente, les bateaux ont 
l^avantage sur les diligences. Néanmoins Pirrégularité de 
service , qui est la conséquence du mauvais état du fleuve , 
empêche de réunir un nombre uniforme de passagers. Un 
voyageur qui vient de loin aime mieux retenir sa place 
jusqu^à destination dans une voiture , que d^attendre un 
bateau qui fera peut-être défaut. Si un étiage constant de 
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18 à 90 ponces seulement permetUit d*<tablir an ser^iee 
régalier et quotidien , les bateaux du haut de la Loire 
feraient beaucoup plus de bénéfices qu*aujoard*hui. Nous 
verrons plus tard ce que feront les Inexplosiblet de M . Gâche, 
qui ne doivent caler que 10 pouces d*eau avec 70 ou 80 pas- 
sagers à bord. 

A la descente , les HirondeUea marchent 9 à 10 heures le 
premier jour, 19 à 13 h. le second. A la remonte, elles vont 
11 h. le premier et le second jour, 9 h. le troisième et le 
quatrième. 

( EstraU d'une note envoyée de Nante$ 4 l'amtemr. ) 
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DK LA IIAVIGATION A TAPEUR SUE LA OAEOllIfE ET LA 

OIRONDB. 



Le premier bateau à vapeur construit à Bordeaux date 
de 1818. Il D*y eut daus le principe de serrice organisé 
qu*entre Bordeaux et Langon. Plus tard , en 1836 , la 
ligi>e d^exploitation s*étendit jusqu^à Marmande, et de- 
puis 1836 elle remonte jusqu^à Agen. 

De Bordeaux à LaDgon(13 lieues 1/2), à Torigine et 
jusqu^en 1826, les prix étaient : 

Premières. 4 fr. » c. Soit par lieue. . 39 c. l/S 
Secondes.. 2 50 — 18 1/2 

Ils sont maintenant comme il suit : 

Prenuères. 3 fr. » c. Soit par liene. . S2 c. 3/5 
Secondes.. 1 75 — 13 

La durée du trajet , à la descente , est de 5 h. 1/2 an 
moins , ce qui donne une vitesse maximum de 4 lieues par 
heure. A la remonte, la durée du trajet varie entre 4 h. 1/2 
et 7 h., soit 2 lieues et 3 lieues 1/2 à Pheure. 

Les prix , pour monter de Bordeaux à la Réole et Mar- 
mande, ont été depuis 1896 , 
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De Bordeaux à la Réole ( 1 8 lieaes ) : 

Premières. 5 fr. 9 c. Soit par lieue. . 27 c. 7/10 
Secondes.. 3 30 — 13 9/10 

De Bordeaux à Marmande •( 33 lieues ) : 

Premières. 6fr. » c. Soit par lieue. .28 c. 
Secondes.. 3 50 — 16 2/10 

Enfin Yoici les prix pour remonter jusqu^à Tonneins et 
Agen , depuis 1836 , 

De Bordeaux à Tonneins (30 lieues) : 

Premières. 7 fr. » c. Soit par lieue. . 28 c. 3/10 
Secondes.. 4 50 — - 15 

De Bordeaux à Agen ( 41 lieues ) : 

Premières 10 fr. v> c. Soit par lieue. . 24 c. 4/20 
Secondes.. 7 » — 17 

On descend d^Agen à Bordeaux en 12 heures ; ce qui 
donne une vitesse de 3 lieues 4/.10 à Theure. A la re- 
monte , la vitesse est moitié moindre , soit 1 lieue 7/10 à 
rheure. 

Les prix ont beaucoup varié à cause des concurrences 
qui se sont établies à diverses époques ; cependant celui 
de 2 fr. aux premières et 1 fr. aux secondes , de Bordeaux 
à Langon , s'est presque toujours maintenu jusqu'à ce que 
les compagnies se soient entendues et que la plus riche ait 
acheté le matériel de la plus faible. Ces prix équivalaient 
par lieue : 

Aux premières, à . . 15 c. 1/XO 
Aux secondes, à . . 7 7/10 
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/Une seule compagnie 8*est ruinée sur la lig^ne du haut de 
la riyière , c^est celle qui portait le nom de Compagnie 
des deux Rtvea, Elle avait été formée par des souscriptions 
obtenues des propriétaires riverains , et on pense qu^elle 
a péri par suite d'une mauvaise administration. 

En 1854 et 1835 , il y eut une lutte des plus vives entre 
la compagnie générale et la compagnie anonyme, qui ex- 
ploitent d*un commun accord aujourd^ui. La compagnie 
générale était soutenue par une compagnie d'assurance 
contre la concurrence , qui donnait une prime de 7 1/2 
,p. o/o. Elle abaissa ses prix à 50 c. les premières , et 25 c. 
les secondes , pour tout le trajet de Bordeaux à Harmande, 
et fut obligée d'entrer en arrangement après d'énormes 
pertes. 

Le nombre des voyageurs du haut de la rivière monte 
à plus de 500,000 chaque année. 

La ligne du bas de la rivière n'a eu de concurrence que , 
pendant 6 mois en 1826. Elle fait le service de Bordeaux à 
Pauillac et à Boyan. Voici quels étaient les prix avant la 
concurrence : ' 

De Bordeaux à Pauillac ( 12 lieues ) : 

Premières. 4 fr. » c. Soit par lieue. . 33 c. 
Secondes .2 » — 16 1/3 

De Bordeaux à Boyan ( 30 lieues) : 

Premières. 10 fr. « c. Soit par }ieue. ' 33 c. 3/10 
Secondes . 5 » — 16 6/10 

Depuis la concurrence , les prix ont été réduits aux taux 
suivants : 

De Bordeaux à Pauillac : 

Premières. 3 fr. 50 c. Soit par lieue. . 99 c. 
Secondes . I 76 — 14 1/2 
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De Bordeaux à Royan : 

Premières. 8 fr. » c. Soit par lieue... 26 c. 6/10 
Secondes .4 50 — ' 15 

La durée moyenne du trajet de Bordeaux à Royan est de 
6 heures ; ce qui donne une ritesse de 5 lieues à Theure. 
La traversée se fait quelquefois en 5 heures ; ce qui porte 
la vitesse à 6 lieues. 

De Bordeaux à Blaye ( 10 lieues); les prix des plaoes 
sont : 

Premières. 2 fr. 50 c. Soit par lieue. . 25 c. 
Secondes . » » — 15 

La vitesse moyenne est de 2 lieues 1 /!& à Vheure ; elle 
s^élève quelquefois ^ avec les meilleurs bateaux , à 5 lieues. 

La force des bateaux employés varie de 14 à 40 chevaux. 
Le combustible est le bois de pin , dont les prix se sont 
élevés de 12 fr . le cent à 18 et 20 fr. 



N0T£lî$(PA6Ei59). 



VU BATBAUX A TAPEUR MARITIMES ACTUELS 
DE L^ ANGLETERRE. 



Voici quelques renseignements sur plusieurs services de 
bateaux à vapeur maritimes , tels qu*ils existent actuelle- 
ment à Liverpool, qui m*ont été communiqués par une 
personne qui habite depuis longtemps cette ville. 



De Liverpool à Dublin 

— à Relfut 

— àWaterford. 
•— ftCork . . 

— à Hewry. . 
-> à filaBgo^ • 

— à Dumirtes. 

— à Carlisle . 

— i Swansea. 









55 
66 
93 

117 
60 

16» 
53 
57 

112 



DURÉE 

des 
trajets. 



PRIX 



total. 



h. 
12 à 15 






Uàl6 
18 A 22 
28 à30 
16 à 18 
18 A 22 
Il » 
10 » 
80 » 



fr. c. 
12 » 

3 75 
26 50 

8 75 
25 25 

9 40 
34 65 
15 60 
18 75 

435 
34 00 
12 50 
18 75 

8 75 
18 75 

8 75 
34 00 
15 60 



par 
lieue. 



c. 
18 

7 
40 

9 1/2 
27 
10 

29 1/2 
13 1/2 
31 1/2 

7 1/2 
29 

11 1/2 
36 
12 
34 

11 1/2 
27 
13 1/2 



> Le premier chlfl^ indique le prix des premières places ; !• 
Hieond celui des deuxièmes. 
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NOTE 16 (PAGE S90). 



OPIHION SE QCELQVE8 INGÉNIEURS SISTINGCÉS DES PONT» ET 
CHAUSSÉES SUE LE DOUBLEMENT DE LA VOIE ET SUE LE 
MAXIKUM A ASSIGNEE AUX PENTES. 



Il ne parait pas que toas nos ingénieurs soient anam- 
mes sar la nécessité d^une double voie et sur la fixation 
d*an très-faible maximum pour les pentes. On en jngera 
par les passages suivants que j*emprunte, Tun à H. Vallée, 
ingénieur en chef, qui a été chargé des études du chemin 
de fer du nord, et qui, à ce sujet , s^est livré à un travail 
fort étendu; Tautre à M. Hinard, ingénieur. en chef, au- 
jourd'hui chargé du cours des chemins de fer à Fécole des 
ponts et chaussées. 

DU DOUBLEMENT DB LA VOIE. 

« On se figure généralement que sur un chemin de fer à 
deux voies. Tune étant consacrée aux convois qui vont 
dans un sens, et Tautre à ceux qui vont dans un sens con- 
traire , jamais un convoi ne gène le passage d*nn autre 
convoi. G*est une erreur. 

» Il y a sur un chemin de fer trois sortes de convois : 
lo ceux des voyageurs allant à grande vitesse (55,000 met. 
au moins à Theure ); 2© ceux qui s'arrêtent devant de nom- 
breux bureaux où les voyageurs peuvent monter et des- 
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cendre : ce sont les convois à petite vitesse ; 3o ceux qui 
conduisent les marchandises, lesquels, pour Péconomie 
des dépenses de locomotion, ne parcourent guère que 
20,000 mètres à Pheure. Il résulte de là que, pour un 
chemin comme celui de Paris à Lille, supposé fait, tous les 
convois de voyageurs partant à midi, par exemple, avec 
la grande vitesse, ont à dépasser tous les convois de mar- 
chandises et tous les convois à petite vitesse qui sontpai*tis 
avant midi. Il faut donc que les points où ces convois se 
dépassent soient pourvus de gares d*évitement, q^est-à-dire 
de doubles voies, d^une petite longueur, que chaque convoi 
parcourt isolément. 

» Or, il est évident qu^aU moyen de ces gares tout le ser- 
vice peut être fait avec une seule voie. 

» Nous croyons qu*avec une seule voie et de telles gares 
on satisfera largement, et pour bien des années, aux besoins 
de la circulation. Il faut remarquer, d^ailleurs qu^il ne 
s^agit pas d*imiter TAngleterre, qui fabrique le fer beau- 
coup plus facilement que nous. 

1" La Belgique a opéré comme nous le proposons, et son 
exemple est bien digne d*étre imité ; il consiste à éviter en 
débutant ce grandiose très-recherché qui est presque tou- 
jours funeste, o 

( Exposé généra^ des études des chemins de fer de Parts 
en Belgique et en Angleterre, et d'Angleterre en Bel" 
gique, par M, flattée. Page \i2, ) 
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« Enfin , on peut franchir un plan incliné sans trop de 
lenteur, sMl est possible d*arriver avec une grande vitesse. 
En profitant de Timpulsion acquise, les trains peuvent s^é- 
lever jusqu^à une certaine hauteur, sans que le mouvement 
soit retardé au-dessous de la vitesse moyenne qu^on s^est 



proposée. Dans ce bnt, il est avantageux de faire précéder 
la montée d*une descente, ainsi que cela a lieu au chenûn 
de LÎTcrpool pour le plan de Rainhill. 

» Diaprés H. Booth, une locomotive tirant un train léger, 
et arrivant au pied de ce plan avec une vitesse de 8>» par 
seconde; atteint le sommet avec, une vitesse de l» 60. 

» Le plan de Sutton est monté par les diligences avec 
une vitesse décroissante, qui se réduit au milieu en plan 
aux 4/10 de celle qui a lieu au pied ; ainsi, en diminuant 
de moitié la longueur de ces plans,. en supposant tine vi- 
tesse initiale de 10» par seconde, la vitesse au sommet se- 
rait de 4 mètres. 

» Il parait donc possible de former un chemin de fer de 
grande vitesse de parties horizontales, ou d^une pente d*un 
millième, réunies par des plans inclinés de 1/92 (11 mil- 
lièmes), de 1,300 mètres de longeur, et IS» de hauteur j 
ils devraient être éloignés les uns des autres de 2,000m an 
moins, afin que les locomotives, après avoir employé leur 
grande vitesse à monter un plan , pussent acqnérir e^le 
qui servirait à franchir le suivant. Ce systèpie permet de 
tracer un railway de I5m de pente sur 5,300», c*est-4-dire 
1/215 (4 millièmes 7/10), et dont les diligences ascendan- 
tes feraient près de sept lieues à Theure. 

» Les stations d^un tel chemin ne pourraient être placées 
qu*au sommet des plans inclinés ; les pieds de ceux-ci de- 
vraient toujours être contigus à des lignes droites. » 

{Leçons sur les chemins de fer, par M, Minar^. \ 
P. 76.) 



\ 
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NOTE 17 (PAGEssi). 

TABLSAVX INDIQUANT LA BURÉE DU YOTAGB 8Uft PLUSIEURS 
GRANDES LIGNES PAR LE SYSTÈME MIXTE PROPOSÉ DE CHE*- 
MIN BB FEE ET BE BATEAUX A VAPEUR. 



PREMIÈRE SÉRIE 1. 



Nol. 



VOYAGE 



BUT&B !•■ BATBB BT If ABSBII.I.B. 



Du Hacre à MarteUle. 

Du Hayre à Paris, en che- 
min de fer 

De Paris à Troyes, par la 
oeine. •••••• 

De Troyes à Saint- Sym- 
phorien , en ch. de fer. 

Oe Saint- Symphorien à 
Lyon , par la Saône. . 

De Lyon à Beaucaire, par 
le Rh6ne 

De Beaucaire à Marseille, 
en chemin de fer. . . 



DISTANCES 
en 

I.IBUB8 

de 4,000 mètres. 



Par- 
tielles. 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



54 
55 
45 

52 
5S 1/3 
25 



54 
107 
150 
202 
254 1/2 
279 1/2 



' DURÉE 

DD TBUBT 

en 
heures et min. 



TrajeU 
]>ar- 
tiels. 



524 
13 15 
4 16 
8 40 
845 
280 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



5 24 
18 39 
22 57 
31 37 
40 5QI 
42 52 






' Dans les tableaux de la première série, la yitesse sur les che- 
mins de fer est supposée de 10 lieues à Theure : sur les rivières, eUe 
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NOTES. 



N« 1. (Suite.) 



VOYAGE 



BSrmB U HATSK ■TMAmSEIU.B. 



R^owr de^MarseUie au 
Bonn. 

De Marseille à Beaocaire, 

en chemin de fer. . . 
De Beaucaire à Lyon, par 

le Rhène 

De Lyon à Saint-Symplio- 

rien, par la Sadne. . . 
De Saint -Sympfaorien à 

Troyes, en en. de fer. 
De Troyes à Paris , par la 

Seine 

De Pans au Havre, en 

chemin de 1er. . . . 



DISTANCES 
en 

LnVBS 

de 4,000 mètres. 



Par- 
tielles. 



25 

52 1/2 

52 

43 

55 

54 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



25 

77 1/2 
129 1/2 
172 1/2 
225 1/2 
279 1/2 



DUREE 

BU TBAJBT 

en 
heures et min. 



Trajets 
par- 
tiek. 



230 
17 50 
13 » 
4 18 
8 50 
524 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



2 30 
20 » 
53 B 
37 18 
46 8 
51 32 



est comptée sur le ined de 6 lieues à la descente et de 4 Uenes à la 
remonte. Four le Rhône, on n*admet à la remonte qu^ne vitesse de 
3 lieues. Pour la Loire et la Tienne, on a supposé une vitesse 
moyenne de 4 lieues à la descente et A la remonte ; mais, & partir de 
rembouchure de la Vienne , on a admis, pour la descente de la 
Loire , 6 Uenes à Theure. 
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N« 2. 



VOYAGE 



BlfTRB LIUB ET BAYONNB. 



De LiUe à Bayonne. 

De Lille à Paris , en che- 
min de fer 

De Paris à Orléans , en 
chemin de fer. . . . 

D^Orléans à Tours , par la 
Loire 

De Tours à Chàtellerault, 
parla Loire, la Vienne, 
et un canal de jonction 
entre ces deux rivières. 

De Ghâtellerault à Bor- 
deaux , en ch. de fer. 

De Bordeaux à Bayonne , 
en chemin de fer. . . 

Retour de Bayonne à Lille. 

De Bayonne à Bordeaux , 
en chemin de fer. . . 

De Bordeaux à Ghâtelle- 
rault, en ch. de fer. 

De Ghâtellerault à Tours, 
par la Vienne, la Loire, 
et un canal de jonction 
entre la Loire et la 
Vienne 

De Tours à Orléans, par 
la Loire 

D^Orlëans à Paris, en 
chemin de fer. . . . 

De Paris à Lille , en che- 
min de fer 



DISTANGES 
en 

LIEVES 

de 4,000 mètres* 



Par- 
tielles. 



61 
39 

29 5/4 

24 
66 
50 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



61 
90 
119 3/4 

143 3/4 
209 3/4 
259 3/4 



50 
66 



24 

29 3/4 

29 

61 



50 
116 



140 

169 3/4 

198 3/4 

259 3/4 



DUREE 

Dtf TRAJET 

en 
heures et min. 



Trajets 
par- 
tiels. 



6 6 
2 54 

7 30 

6 » 
6 36 
5 » 



5 » 

6 36 



6 » 

7 30 
2 54 
6 6 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



6 


6| 


9 


»| 


16 30 


22 30 


29 


6 


34 


6 


5 


n 


11 36 


17 36 


25 


6 


28 


» 


34 


6 



4» 



VOTES. 




De LiU$ à Nanies. 

De Lille à Paris, en che- 
mia de fer 

De Paris à Orléans, en che- 
min de fer 

D'Orléans à l'embouchure 
de la Vienne, par un 
canal latéral à la Loire. 

De Tembouchure de la 
Vienne à Nantes, par 
la Loire 

BeUmr de NanUe à LiUe. 

De Nantes à Vembouchure 
de la Vienne, par la 
Loire 

De Tembouchure de la 
Vienne à Orléans, par 
un canal latéral à la 
Loire 

D'Orléans à Paris, en che- 
min de fer 

De Paris à Lille, en che- 
min de fer. 



42 3/4 132 3/4 



35 



10 42 19 48 



107 3/4 5 50 



35 

43 3/4 

29 

61 



85 

T7 3/4 

106 3/4 

107 8/4 



845 

10 42 
254 
ê 6 



85 32 



• 45 

19 87 
88 81 
88 87 
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No 4. 



VOYAGE 

ENTHB STRASBOURG 
XT BATONKB. 



De Strcubourg à Bayonne. 

De Strasbourg à Vitry, 
en diligence. . . . 

De Vitry à Paris, par la 
Marne 

De Paris à Orléans, en 
chemin de fer. . . . 

D'Orléans à Chàtellerault, 
par la Loire, la Vienne, 
et un canal de jonction. 

De Chàtellerault à Bor^ 
deaux, en chemin de 
fer 

De Bordeaux à Bayonne, 
en chemin de fer. . . 

MeUmr de Bayonne d 
Slratbourg. 

De Bayonne à Bordeaux , 
en chemin de fer. . . 

De Bordeaux à Chàtelle- 
rault, en chemin de fer. 

De Chàtellerault à Or- 
léans, par la Vienne, 
la Loire, et un canal 
de jonction 

D'Orléans à Paris, en che- 
min de fer 

De Paris à Vitry, par la 

I Marne 
De Vitry à Strasbourg, 
en diligence. . . . 



DISTANCES 
en 

URUE8 

de 4,000 mètres. 



Par- 
tielles. 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



68 
71 
29 

53 3/4 

66 
50 



68 
139 
168 

331 3/4 

287 3/4 
337 3/4 



DURÉE 

DU TRAJET 

en 
heures et min. 



Trajets 
par- 
tiels. 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



50 
66 



50 
116 



34 » 

11 50 

5 54 

13 27 

6 36 
5 » 



53 3/4 169 3/4 



29 
71 
68 



198 3/4 
269 3/4 



5 » 

6 36 

13 37 

3 54 

17 45 



337 374 34 



34 » 

45 50 

48 44 

63 11 

68 47 

73 47 



\ 



5 » 

11 36 

25 3 

37 57 

45 43 

79 43 



A^A 



NOTES. 



N»5. 



VOYAGE 



BHTRI STRASBOURG ET NAVTES. 



De Slroêbowrg à Nantes. 

De Strasbourg À Yitry, 
en diligence. . • 

De Vitry à Paris, par la 
Marne 

De Paris à Orléans, en 
chemin de fer. . . . 

D'Orléans à Tembouchure 
de la Vienne, par un ca- 
nal latéral à la Loire . 

De Tembouchure de la 
Vienne à Nantes, par 
la Loire 

Retour de Nantet à Stras- 
bourg. 

De Nantes à Tembouchure 
de la Vienne, par la 
Loire 

De Tembouchure de la 
Vienne à Orléans , par 
un canal latéral à la 
Loire . 

D'Orléans à Paris, en che- 
min de fer 

De Paris à Vitry , par la 
Marne 

De Vitry à Strasbourg, 
en chemin de fer. . . 



DISTANCES 
en 

I.IBUB8 

de 4,000 mètres. 



Par- 
tielles. 



68 
71 
29 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



DUREE 

DU TBAnT 

en 
heures et min. 



TrajeU 
par- 
tiels. 



, 



68 
139 
168 



4S 3/4 



35 



210 3/4 



245 3/4 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



34 » 

11 50 

2 54 

10 42 

5 50 



34 » 

45 50 

48 44 

59 26 

65 16 



1-35 , 

42 3/4 
29 
71 
68 



35 

77 3/4 
106 3/4 
177 3/4 
245 3/4 



8 45 



10 42 

2 54 

17 45 
34 



8 45 



19 27 

22 21 

40 6 

n 174 6 
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DEUXIÈME SÉRIE >. 



No 6. 


DISTANCES 


DURÉE 




en 


DU TRAJET 




LIEUES 


en 


VOYAGE 


de 4,000 mètres. 


heures et min. 


■RTEB ta BAVaB BT 




s.-^-^ 




s.— ^v 


HARSBILLB. 


Par- 


Depuis 
le point 


Trajets 
par- 
tiels. 


Depuis 
le point 




tielles. 


de 


de 






départ. 


départ. 


Jhê Havre à Marteitte. 










Du Hayre à Paris. . . 


54 


54 


6 45 


6 45 


De Paris à Marseille. . 


335 1/3 


379 1/3 


43 » 


49 45 


Pour les changements de 










chemin de fer en ri- 










vière, et réciproque- 


• 








ment 


» 


» 


1 15 


51 » 


Pour les repas et autres 










temps d*arrét, à raison 










de â heures par 24 










heures 


» 


i> 


4 30 


55 30 


Jteiour de Marteitte €m 










Hanre. 










De Marseille à Paris. . . 


335 1/3 


335 1/Î2 


53 45 


53 45 


De Paris au Havre. . . 


54 


379 1/3 


6 45 


60 30 


Pour les changements de 










chemin de fer en ri- 










vière, et réciproque- 


^ 


- 






ment 


» 


M 


1 15 


61 45 


Pour les repas et autres 










temps d'arrêt, à raison 










de 3 heures par 34 










heures 


» 


» 


6 » 


67 45 



I Dans les tableaux de la deuxième série, la vitesse est supposée , 
«UT les chemins de fer, de 8 lieues ft l^heure; sur les rivières , de 
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nOTKS. 



No 7. 



VOYAGE 



■ICnB LILIB BT BATONKB. 



DISTANCES 
en 

LfEUBS 

de 4,000 mètres. 



Par- 
tielles. 



Pe Lille à Bayonn». 

De Lille à Paris. . . . 

De Paris à Bayonne. . . 

Pour les changements de 
rivière ou de canal en 
chemin de fer , et réci' 
proquement 

Pour Tes repas et autres 
temps d^arrét, à rai- 
son de S heures par 24 
heures 

Retour de Baiyofme à Lille. 

De Bayonne à Paris. . . 

De Paris à Lille. . . . 

Pour les changements de 
rivière ou de canal en 
chemin de fer , et réci- 
pro(fuement. . . 

Pour le» repas et autres 
temps d''arrét, à rai- 
son de S heures par 24 
heures 



61 

198 5/4 



198 5/4 
61 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



61 

S5»5/4 



198 3/4 
259 3/4 



DUREE 

DU TRÀJBT 

en 
heures et min. 



Trajets 
par- 
tiels. 



Depuis 
le point 

de 
départ, 



7 38 
30 22 



» 45 



^ » 



33 7 
7 38 



45 



3 30 



7 ^ 
38 » 



38 45 



41 45 



33 7 
40 45 



41 30 



45 



5 â la descente et de 3 et demie à la remonte, excepté sur le Kbtae» 
ol^ Ton n^a compté que sur 3 lieues ft la remonte en maintenant 
rbypothëse de 6 lieues à la descente. Pour la Loire , Ton n^a compté 
que sur aliènes et demie dans les deux sens au-dessus de l'emboo- 
chure de la Vienne , parce que le long de cette partie du cours du 



\ 
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N» 8. 


DISTANCES 


DURÉE 


& ^ *^ ■ 


en 


DU TRAJET 




LIEUES 


en 




de 4,000 mètres. 


heures et min. 


VOYAGE 


,^^._^- 


,.^. _^- 


BinrRB LILLE ET IVAIITBS. 




Depuis 


Trajets 


Depuis 




Par- 


le point 


le point 




tieUes. 


^e 


tiels. 


de 


N 




départ. 


départ. 


De Lme à Nantes. 










De Lille à Paris. . . . 


61 


61 


7 38 


7 38 


De Paris à Nantes. . . 


106 3/4 


167 3/4 


19 18 


26 S6 


Pour les changements de 










rivière en chemin- de 










fer, et réciproquement. 


» 


» 


» 30 


27 24 


Pour les repas et autres 










temps d^arrét 


» 


» 


2 6 


29 30 


Meiowde NarUes à LUÎe. 








• 


De Nantes à Paris. . . 


106 3/4 


106 3/4 


23 30 


22 30 


De Paris à Lille. . . . 


61 


167 3/4 


7 38 


30 8 


Pour les changements de 










rivière en chemin de 






• 




fer, et réciproquement. 


» 


.» 


» 50 


30 38 


Pour les repas et autres 








i 


temps d^arrét. . . . 


» 


» 


2 52 


33 30 



fleuve II faudrait probablement se servir fréquemment , sinon tou- 
jours, du canal latéral. 
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NOTES. 



N«9. 



VOYAGE 



mniB STRASBOURG ET 



BATOnNB. 



DISTANCES 
en 

LIEUES 

de 4,000 mètres. 



Par- 
tielles. 



De Siroibowrg à Bayonne. 

De Strasbourg à Paris. . 
De Paris à Bayonne. . . 
Pour les changements de 

moyens de transport. 
Pour les repas et autres 

temps d^arrét. . . . 

Retour de Bayonne à Stras- 
bourg. 

De Bayonne à Paris. . . 
De Paris à Strasbourg. . 
Pour les changements de 

moyens de transport. . 
Pour les repas et autres 

temps d'arrêt. . . . 



139 

198 m 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



DURÉE 

DU TRAJET 

en 
heures et min. 



Trajets 
par- 
tiels. 



Depuis 
le point 

de 
départ. 



198 5/4 
139 



139 

337 3/4 



198 3/4 
337 3/4 



51 » 
30 ââ 

6 38 



35 7 
60 40 

1 » 

7 13 



51 n 

81 23 

82 22 
89 » 



33 7 

93 47 

94 47 
102 >• 



X 
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No 10. 

VOYAGE 

■IITBB STRASBOVRO XT 
NANTBS. 



DISTANCES 
en 

LIBUBS 

de 4,000 mètres. 



De Stratbourg à NanUs, 

De Strasbourg à Paris. . 
De Paris à Nantes. . . 
Pour les changements de 

moyens de' transport. . 
Pour les repas et autres 

temps d^arrét. . . . 

Retour de Nantet à Strat- 
bourg. * 
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ll.^Prtmièfê êériede travaux, Liaiêandeêbaêtmê entre eux. 
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à Bàle et k Strasbourg prise pour exemple de Tavantage 
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IV. — Troisième série de iravaux, CommumcaHon» néces- . 
eairea aux mines de charbon y à Vindustrie du fer et aux 
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rAUier; 2o perfectionnements en Loire aa- dessus de 
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y. — Conclusion relative mua grandes et au9 petites lignes. 
Nécessité d'achever avant tout les grandes lignes. . 9S 
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PORT d'une RÉPARTITION EGALE ENTRE LES DIVERSES PARTIES 
DU TERRITOIRE. 

r 

I. — Lignes navigables étoMies dams la Frttnœ de l'est et 

dons la France de l'ouest. 

Partage de la France «n deux grandes divisions , est et 
ouest. — Travaux de navigation exécutés dans la France 

• de l'est. — La France de l'ouest a été déshéritée. — La 
Normandie comparée à la Flandre. -~ Abandon où ont 
été laissées les provinces au midi de la Loire. — Le bas- 
sin de la Garonne est demeuré isolé du reste de la France. 
— Absence de grandes lignes dans l'ouest. — Fâcheuse 
condition des ports qui parsèment le littoral de l'ouest. 
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— Comparaison de nos ports, qui ne sont pas rattachés 
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Saône à la Marne , de la Marne à TAisne et de TAîsne à 
roise; jonction du Rhin au Danube^ perfectionnement 
de TAllier et de la Loire supérieure ; canal de Provence 
et autres canaux d*irrigation ; docks de Marseille et du 
Havre; assainissement du port de Marseille; ports se- 
condaires de la Méditerranée ; révision des tarifs des ca- 
naux de 1821 et 1822 et des canaux de Briare et de 
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chements dirigés vers les ports, vers les principales vil- 
les , vers les mines de houille et autres grands foyers de 
production. — Jonction avec les lignes de Test. — D*ane 
certaine condition imposée par une saine économie pu- 
blique. — Métropoles industrielles à créer dans Tinté- 
rieur ; Toulouse, Angers et Limoges, pris pour exem- 
ple 112 
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III. — Projet de canalisation pour la France de V ouest, 

■ 

Résumé des conditions à remplir. — Artère principale de 
Paris à la Manche, au golfe de Gascogne et à la Méditer- 
ranée par le Loir et TOrne da côté du nord , la Vienne, 
la Charente, la Garonne , TAdour et le canal du Midi du 
côté du sud. — Embranchements : lo de Chartres à Caen 
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5o Canal latéral à la Loire , de Briare au confluent de la 
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canal du Berry; 60 Canal aboutissant à la Dordogne 
par risle ; 7* Canal des Pyrénées ; 80 Cheifain de fer le 
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du Rhône avec Pun des principaux affluents de la Ga- 
ronne ; 1 To Jonction de la Garonne avec PAllier par le 
Lot; 12o Jonction des départements montagneux du 
centre avec la Méditerranée. — Chemins de fer et canaux 
à plans inclinés. 
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du réseau entre les diverses provinces. Sur les quarante- 
trois départements de Touest , il y en aurait quarante 
qui seraient traversés par la grande artère ou par les 
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Méditerranée. Service rendu à Tagriculture. — § II. Ser- 
vice des villes les plus populeuses et les plus industrieuses. 
Sur quarante-trois chefs-lieux il y en aurait vingt- neuf 
qui se trouveraient situés sur des lignes navigables. — 
§111. Service des Ports, — §ÏV. Communication avec Paris. 
— § V. Jonction avec les canaux et rivières de l* ouest, — 
§ YI. Service de divers centres de production. Mines de 
charbon, mines de Commentry, de Firmy, de Carmeaux; 
charbons anglais et espagnols. — Service des forges. — 
§ VU. Disposition des points de jonction des embranche- 
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menisavec la ligne principale ; création de métropoles in- 
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l'est ; le nombre des jonctions serait de sept au moins. 
Avantages que les travaux de Touest produiraient pour 
Test. —Canal de ceinture continu tout autour de la 
France. — L* ouest tirerait un grand profit de la proxi- 
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Danube est le grand chemin intérieur entre TOccident 
et POrient. — Progrès des pays qui entourent la mer 
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Il s^agit de défendre le Havre contre Anvers et Rotter- 
dam , Harseillfi contre Trieste. — De la convenance qu^il 

- T'aurait à aider, s'il était nécessaire , Tentreprise par 
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ciation allemande de douanes qui serait plus équitable 
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font , tce qai n^a pas lien avec les cananx. — Les riyières 
améliorées par des barrages fournissent à Pindustrie une 
force motrice indéfinie ; cafcols au sujet de la Garonne ; 
comparaison des chutes d'eau avecles machines à vapeur. 
— Il ne faut pas conclure de ce qui précède en faveur de 
Tamélioration de la Garonne et de la Loire dans leur 
lit; nécessité d*une solution prompte pour ces deux 
fleuves ; canal latéral de Bnare à Tembouchure de là 
Vienne et de Toulouse à Gastets. — Avantage des rivières 
«méliorées pour le transport des voyageurs. — De divers 
inconvénients des canaux latéraux.— -Bans le cas où Ton 
se déciderait en faveur des cananx latéraux , il convien* 
drait d'améliorer cependant les rivières pour le trans- 
port des voyageurs et pour le commerce descendant. '>— 
De la nécessité de remédier au déboisement des monta- 
gnes sous le point de vue de Tamélioration du régime 
4es rivières . 180 



TROISIÈME PARTIE. 

CHEMINS OE FER. 

CHAPITRE PREMIER. 

»BS AVANTAGES G^HÉXAUX DBS CHEMINS DB FBR. DBS OVIS- 
nONS QUE SOULÈVE L*BXÉCUTION D*UN VASTE RESEAU. 

De rinfluence que les chemins de fer peuvent exercer sur 
la balance politique du Inonde.— Ils favoriseront la for- 
mation de vastes États. — Ils mettraient un pays quatre 
jfbis et demi aussi étendu que PEurope occidentale tout 
entière , au miéme niveau que la France pour les rela- 
tions des hommes et les rapports dU centre avee la 
eifConférence.-*.L*opiniott publique et le vœu populaire 
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les réclament.— Des motifs semblables et dissemblables 
qui font établir des chemins en Angleterre et aux États- 
Unis ; ils économisent le temps ; c^est en Angleterre un 
objet de luxe , le terme extrême des moyens de commu- 
nication. Aux États-Unis , c^est un instrament de défri- 
chement , et un lien entre les divers États membres de 
la confédération. — Système de construction dispendieux 
en Angleterre, économique aux États-Unis. — Sujets 
d*examen que signale la comparaison des chemins de 
fer anglais avec ceux d* Amérique. — Prix moyen des 
chemins de fer en Angleterre, aux États-Unis, en Bel- 
gique. — De diverses questions à étudier et notamment 
de Inapplication de Parmée aux travaux publics et de 
Torganisation des ouvriers. -<- De la commission des 
chemins de fer nomméf avant Touverture de la session ; 
comment et pourquoi elle a précipité ses opérations. 206 

CHAPITRE II. 

MS CHEMINS BR FKK Cfi^PAlÉS AUX L16NB8 NAVIGABLES POUE 
^^ SBEVIGB SES MAECHANOISBS ET PODE CELUI DBS VOTA- 
GEUBS. 

I. — Désavantages respectifs des chemins de fer et des lignes 
navigables desservies autrement que par la vapeur, pour 
le transport des choses et pour celui des hommes. 

Du chemin de fer de Saint-Étienne pris pour exemple des 
frais de transport des marchandises. Son tarif de 10 cen- 
times par tonneau et par kilogramme lui permet seule- 
ment de joindre les deux bouts. — Gomment cet exemple 
est concluant. — Pour les marchandises encombrantes, 
les chemins de fer seraient trois fois plus dispendieux 
que les canaux. — L'avantage est encore plus grand pour 
les rivières en bon état. — De la lenteur du transport 
sur les canaux français.— Célérité obtenue sur les canaux 
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d*Amériqne et d* Angleterre pour les marchapdiies ; 
vingt lieues par jour par voie accélérée , dix à douze 
lieues par voie ordinaire. — Service accéléré du canf^l du 
Midi. — Bateaux rapides des canaux anglais pour les 
voyageurs ; quatre lieues à Theure tout compris.— -Prix 
modique du transport accéléré par canaux. — Prix du 
service accéléré du canal du Midi ; la compagnie a un 
mauvais système de tarifs.-- Prix du transport des voya- 
geurs sur les canaux. — Nombre de voyageurs sur les 
canaux anglais. — Comparaison du prix des places sur 
les bateaux rapides des canaux et les chemins de fer. 219 

II. *- Dts chemina de for comparée aux bateaux à tapeur 
pour le transport nies marchandises et pour celui des hofH~ 

mes. 

Du transport des marchandises. Prix sur la Seine , sur le 
lÙiône , sur la Loire. — En quoi la comparaison n*e8tpas 
concluante chez nous. — Prix sur THudson , sur TOhio et 
sur le Hississipi. — Supériorité remarquable des bateaux 
à vapeur sur les chemins de fer et même sur tous les 
autres moyens de transport , dans TAmérique du Nord. 

Du transport des voyageurs. Bateaux des États de Test de 
rUnion amjéricaine ; vitesse de six lieues à Theure. — 
Bateaux anglais ; vitesse de quatre à cinq lieues et demie 
et même de six lieues. — Vitesse des bateaux français sur 
la Seine , le Rhône , la Saône , la Loire , la Garonne. — 
Absence de danger sur les bateaux à vapeur les plus 
rapides. — • Causes exceptionnelles d*où résultent les 
nombreux accidents éprouvés par les bateaux à vapeur 
sur le Mississipi. — Agrément du voyage par bateau à 
vapeur. — C*est le système de viabiiitité qui coûterait le 
moins à établir. — Prix des places sur les bateaux à 
vapeur. — Prix sur THudson aux États-Unis ; cinq cen- 
times par lieue. — Prix sur les autres lignes des États du 
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littoral ; moitié moindre que sur les chemins de fer, 
avec une vitesse peu différente. — Prix sur les bateaux à 
vapeur de TOhio et du Hississipi. — Prix des places sur 
les bateaux anglais. — Prix des places sur les bateaux 
français de Jla Seine , de la Loire , de la Garonne , du 
Rhône et de la Saône. — Supériorité des bateaux à vapeur 
sur les chemins de fer, quant à Téconomie. — En quoi 
Texemple des chemins de fer d'Angleterre et d* Amérique 
n^est pas suffisamment concluant. — Exemple deschemins 
de fer belges ; observations sur cet exemple. — Chemins 
de fer de Saint -Etienne , de Saint- Germain. •— Tarifs 
actuellement prescrits par Padministration . . . S34 

III. — Conséquence à tirer pour le présent du parallèle entre 
les chemins de fer et les voies navigables. 

Comparaison des prix probables des places par les divers 
moyens de transport. — Objection contre les lignes na- 
vigables appliquées au transport des hommes; allonge- 
ment du trajet. — Cette objection est rarement fondée 
contre les rivières ; elle Test davantage contre les ca- 
naux. — Temps perdu pour le passage des écluses. — 
Les lignes navigables pouvant remplacer jusqu*à un 
certain point les chemins de fer pour le transport des 
hommes , et les chemins de fer ne pouvant tenir lieu des 
lignes navigables pour le commerce, il convient de 
nous occuper principalement d'achever notre système 
de navigation. — Il ne suffit pas de savoir commencer ; 
il faut savoir finir. — Importance de la navigation pour 
Tamélioration du sort des classes souffrantes . . 263 
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^.JilAPITRE III. 

»g CBETAINS CBKMIIfS DE PBR RECLAMES IMnÉDIATEHENT OU 
DAMS UN BREF DELAI PAR LA POLITIQUE céPlÉRALE ET PAR 
LES PRINCIPES BB HAUTE ADMINISTRATION INTERIEURE. 

Chemin de fer de Londres et de Braxelles. — Constitution 
de l*unité de TEarope occidentale : éducation indus- 
trielle de la France. — Clôture de la question belge; 
prépondérance française sur la Meuse et le Rhyi.— 
Chemin de fer de Paris au Havre ; Paris port de mer. — 
Chemin de fer d*Or)éans ; meilleure centralisation de 
la France. — Chemin de la Méditerranée. — Chemin de la 
Péninsule espagnole. — Chemin de Paris à Strasbourg. 
— Nécessité d^une combinaison qui permette Taj ou rne* 
ment de quelques-unes de ces lignes en totalité ou en 
partie et qui nous en procure cependant jusqu*à un cer- 
tain point les avantages 379 

CHAPITRE IV. 

BU RESEAU DES CHEMINS DE FER TEL QU^IL T A LIEU A L^BNTRR- 

PRENDRR DÈS A PRESENT. 

L — Du réseau général des chemina de fer tel qu'il devra 
être définitivement établi un jour. 

Lignes dont doit se composer le réseau. Cinq lignes pari- 
siennes : lo ligue de la Méditerranée; 2o ligne du nord; 
3o ligne de la Péninsule espagnole ; 4° ligne de T Alle- 
magne; 5o ligne de Paris à la mer. — Deux lignes non 
parisiennes , celles de la Méditerranée à la mer du Nord 
et de la Méditerranée au golfe de Gascogne. — Éven- 
tualité d^une ligne de Paris à Brest dans le cas où la na- 
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vigation à vapeur sVtablirait d*un côté à Tautre de 
TAtlantique. — Déreloppement du réseau , mille vingt, 
quatre lieues. 279 

II. — De la dépense du réeeau et des moyeàa de diminuer 
cette dépense sans diminuer le développement du réseau, 

V 

Diaprés Vexemple des chemins de fer anglais , les chemins 
de fer, exécutés dans le système proposé par nos ingé- 
nieurs, ne coûteraient pas moins de 1,500,000 fr. par 
lieue en moyenne. —Énormi té des frais qu^aurait à sup- 
porter le trésor si on exécutait le réseau entier d*après 
ce système. — Examen des causes de la dépense des 
chemins de fer : lo maximum des pentes ; 2o minimum 
des rayons de courbure ; S» double voie. Les règles 
prescrites par nos ingénieurs doivent être modifiées. — 
La dépense moyenne pourrait être réduite à 800,000 fr. 
par lieue.— Observation sur certain raisonnement relatif 
aux capitaux , qui est fréquemment mis en avant. 284 

III. -^ Des moyens de diminuer la dépense en diminuant la 
longueur du réseau, tout en améliorantdans une forte pro- 
portion les condiHons de ta viabilité, 

Nécessité de créer de rapides moyens de déplacement pour 
les hommes. — Avec le régime représentatif, il est indis- 
pensable de les créer simultanément sur beaucoup de 
points ; objection de la dépense.— La question est inso- 
luble avec les chemins de fer seuls : elle est aisée à 
résoudre, si Ton combine les chemins de fer avec les 
lignes navigables. — Disposition de nos fleuves; multi- 
plication des bateaux à vapeur.-— Les bateaux à vapeur 
peuvent suppléer provisoirement les chemins de fer. — 
Application de cette idée à plusieurs grandes lignes. — 
Ligne de Paris à la Méditerranée. — Ligue du nord. — 
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Ligne de Paris à UPéninsnle. — ligne de Paris à Stras- 
bourg ; observation sur le système adopté pour la navi- 
gation de la Marne. — Ligne de Paris à la mer.— Lignes 
de la Méditerranée à la mer du Nord et au golfe de Gas- 
cogne. — Le réseau serait ainsi réduit de mille vingt- 
quatre lieues à six cent dix -huit lieues. — Nouvelle 
réduction à cinq cent cinquante-neuf lieues.— Réduction 
définitive à trois cent soixante-neuf lieues. — La dépense 
spéciale de ces lignes de choix serait de trois cent trente- 
huit millions 296 



IV. — De Véctmomie de tempe ei d'argent qui résulterait du 
affgtime de viabilité obtenu par la combinaiâon du ré- 
aeau réduit des chemine de fer avec lee bateaux à vapeur» 

Darée du voyage d*une extrémité à Vautre de la France , 
dans les principales directions au moyen de ce système , 
\o en supposant une très-grande vitesse et pas de perte 
de temps , 2o en supposant une vitesse plus modérée et 
divers moments d^arrêt. — < Du temps nécessaire alors , 
"Comparé à celui qu*exige aujourd'hui le voyage en dili- 
gence.— Comparaison des frais de voyage.— Comparai- 
son de ce mode de voyage avec celui que le pays possède 
aujourd'hui, sous les rapports combinés de la célérité et 
du ptrix des places 320 

y. — De quelqueê avantagée matérieU, admimatratifê et 
politiquea de ce réseau provieoire combiné avec les bateaux 
à vapeur» 

La vitesse de déplacement ainsi obtenue serait suffisante, 
eu égard aux dimensions de notre territoire. — Diffé- 
rence sous ce rapport entre la France et les États-Unis. 
— Différence entre la France et TAngleterre sous le rap- 
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port de la richesse et sous cel|ii de ravanoemeat des 
autres voies de communication. — L*exécation du réseau 
réduit grèverait très -peu le trésor; elle n*exigerait 
qn*un septième, pendant dix ans, du budget des travaux 
publics. — De Téconomie de temps qui en résulterait; 
de la valeur du temps en France. — Avantages admi- 
nistratifs; perfectionnement de la centralisation. — 
Paris port de mer. — Avantages politiques ; les limites 
réelles de la France se trouveraient reculées , et cepen- 
dant la paix de l'Europe se trouverait affermie . . 834 

CONCLUSION. 



DÉPENSE D*DN PLAN GENBEAL DE TEAVAOX PUBLICS A EBALISBE 

EN DOUZE ANS. ' 



Routes.— Lignes navigables.— Chemins de fer. — Ports. — 
Travaux d^irrigation. — La dépense totale, à la charge 
du trésor, serait de 1,170 millions. — Ce que serait (a 
dépense si Ton adoptait les plans de Tadministration. 
— Doit-on s*effrayer du chiffre de 1,200 millions e^ douze 
ans ? — Politique du passé ; politique de ravenir.-^ïom- 
ment les dynasties peuvent se fonder aujourd'hui.— Du 
principe monarchique en France. — A quelle condition 
la monarchie peut s'assurer l'avenir. — Des droits poli- 
tiques du plus grand nombre. — Liste civile du peuple. 
Intérêts du fisc. — ' Facilité avec laquelle on trouve des 
milliards pour la guerre ou pour satisfaire des passions 
de parti. — Il faut que délormais les ressources prodi- 
guées à des querelles de peuple à peuple ou de faction à 
faction soient appliquées à enrichir le pays, à afiranchir 
les classes pauvres , et à garantir les classes aisées des 
plus grands dangers. — Comparaison de la dépense pro- 
posée pour le royaume de France, avec celle qu'a sup- 
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portée une des républiques de la confédération améri- 
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